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3 
| XI. JAHRGANG. I" 
3 


WIEN, 1888, 
HERAUSGABE UND VERLAG DES CLUB OESTERR. EISENBAHN-BEAMTEN. 


Dave von B. BPLES & Co. 2 Wıxn 






STLIBRARYST 
ÜNgERS 


MAT; 


INHALTS-VERZEICHNIS. 


A. 


Abensynien, 337, . 
Abonnementskarten, Reform in Frankreich, 


ara, 

Abt's System, Bahnprojeet nach, 157, 

Accord-Preisverzeichnisse für die Haupt- 
werkstätten der kön. Eisenbahn in Erfurt, 10. 

Achensee-Bahn, 344, 355, 

Achsen, Vereins-Lenk-, FIIR 

Albrechts-Bahn, 234. 

Altenahr-Adenan, Eröffnung, 921. 

Ambrozovits Böla, der gemeinschaftliche 
Nutzen der Eisenbahnen und dessen Berech- 
nung, 18, 

Amerika, die Eisctrie Street Railway Company 
in Philadelphia, 80; Erfolge des neuen Eisen- 
bahngesetzes, 295; Entwicklung der Eisen- 
bahnen Nerd-, 319; Holzbedarf der Eisen- 
bahnen und die Wälder in Nord-, 347; 
Kosten der Bahnbanten, 376; Einnahmen 
der Verkehrs-Gesellschaften, 408; Brücken- 
Einstärze auf den Eisenbahnen In Nord-, 445; 
Eisenbahndrehbrücke. in New-York, 480; 
Betriebs-Einrichtungen im Central-Bahnhofe 
in New-York, 481; Kabelbahn in New-York 


48L 
Anıtskalender, niederösterreichischer, prol83$, 


or 
Anatolische Bahnen, 40L 
An unsere Leser, 111, 277, 428, 
Arlberg-Tunnel und Betrieb, 152, 183. 
Artillerie-Cadettenschnle, in Wien, 229, 
Assienrazioni Generali iu Triest, 207. 
Ataris & Comp., Eisenbahnkarte für 1888, 
Pre li Bah 
ussig-Teplitzer Bahn, 196, 300 ; General- 
Versammlung, 217; Verkehr auf dem Bahn- 
hofe Aussig, Ih " 
ET der teen er 
9 231, 255. 303; von Eisenbahn- 
Bedarfs-Artikeln, 
Austria, Versicherungs-Gesellschaft, 230, 
Auszeichnung, 201, 354, 


B. 


Badischen, die, Eisenbahnen im Jahre 1836, 30. 


Bahnhofs-Blockirmng, 192, 201, 212, 372, 


Bahnhofs-Magazine, die Deberfüllung, LZL ° 


Bahnhofs-Uhr mit erleachteten Zeigem und 
Ziffern, 335. 

Bahnstreeken, aufgegebene, 4ER, - 

Bahnzeit, einheitliche Einführung der, 161. 

Baumechanik, Vorträge über, von Carl v. 
Ott, Bi 

Bayern, Alters-, Invaliden- und Relieten- 
Versorgungsensse für die ständigen Arbeiter 
der kön. bayr, Staatseisenbahnen, IE 


Beleuchtung, mangelhafte, der Personenwagen. 


der New-Eugland Railway, 30 
Beleuchtungs-A pparat, elektrischer, mobiler, 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahu, 407. 


Belgien, eiserner, Oberbau, 29], 
Berechnung der Leistungsfühigkeit von Loco- 
motiven von Th. Svoboda, 138. 
Berlin, Stadt- und Ringbalın, 0L . 
Bicake-Stuhlweissenburg-Kaposrär, 302. 
Biunen - Schiffahrts - Congress, Referate 
tiber den, daR, 
Blau Emannel, volkswirtbschaftliche Chronik 
von Oesterreich-Ungarn, 10, 
Bohr-Maschine, nene, zum Abbaue der 
Steinkohle, 452, . 
Borki, das Eisenbahn-Unglück bei, 474, 482 
Böhmen, eine nene Route nach, FT 
Böhmische Babnen, die, im Jahre 1887, 4l: 
Commercial-Bahnen, 344. Nordbahn, 177 
Stenerfrage, 264. Westbahn 148, 177, 198, 
Braunkohlen-Verkehr, böhmischer, im Jahre 
B 1887, 273, Gewich Schleit 
remsen, neue Gewichts-, 80; eifer-, 299; 
Dampf- für Verschieblocomotive, dd. 
Brücken, über den Canal zwischen England 
und Frankreich, 87; Verwendung von Fluss- 
eisen, bez. Flusstahl, 187, 282; North- 
River-, 299; neue, bei Dirschan und Marien- 
“ burg, 319; Weg- in Stein, Eisen und Holz 
von Richard Ludwig, 887; die längsten 
eisernen der österr. Eisenbahnen, 350; -Ein- 
stärze, 445; Eisenbahn-Dreh-, 430, 
Bukowinaer Losalbahnen, 7, _ 
Bulgarische Eisenbahnen, 65, 301, 312, 


s 


c. 


Cadettenschule, 218, 

Canal, neues Project eines Interocenn-, 32 

Canter, O,, Leitfaden zum Selbstunterricht 
im technischen Telegraphendienste, 281; 
Aufgaben aus dem Gebiete der Telegrapheu- 
Technik, 284. 

Carl LudwIg-Bahn, 108, Gen.-Vers., '118; 
nene Verbindung, mit der galiz. Trausversal- 
bahn, 352; Anschaffung von Fahrbeiriels- 
mitteln, 362; Betriebs-Erleichterung, 4£2, 

Centrai-Abrechnungs- Bureau, 148; der 

» ungar. Eisenbahnen, 234 

China, Eisenbahnen in, 358; der erste Eisen- 
babnzug, 475, z , 

Cilli-Wöllau, 19. 

Club österr. Eisenbahn-Beamten, Anus- 
losung von 12 Mitgliedern des Ausschuss- 
ratbes, 218; Beileidsschreiben, 369; Be- 
günstigungen heim Besuche des Carltheaters, 
458; eg} 2. Ausschussrathes, 
239, 249 ; Damen-Abend, 99; ein auswärti 
Urtheil über den, 401; Excursion nach wit. 
kowitz-M.-Ostran, 292; Exeursion in das 
k. k. technologische Gewerbe-Museum, 434; 
Generalversammlung, 239; Sylvester-Feier, 
10; Vergnügungs-Abend, 139, 458, 487; 
Versammlungen, 21, 32, 42, 52, &B, 19, 97, 
108, 118, 128, 139%, 149, 428, 489, 447, 
458, 467, 475, 487 


Dorn, Dr., 


491. 
Compound-Locomotive, #2, 87, 419, 46L 


Conferenz, internationale, Sommerfahrplan, 
ä1; mittelenropfische Winterfabrplan-, 320: 
im Orient-Expressverkehr, 474 

Contact-Vorrichtungen, zur Controle der ' 
Zugsgeschwindigkeit, Z ; 

Course, der ort-Actien an der Wiener 
Börse, Statistik der, & 


Dampf-Erprobungagesetz, 210, . 
an - Explosion in Friedenshütte, 


2a, 
Dampfkessel-Prüfungen, 311. 
Dampfkräfte der Welt, 31 
Dampfkrahn, fahrbarer auf der Donau-Ufer- 
bahn der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 331; 
Riesen-, jn Hamburg, 335, 
Dampfläutewerk für den Localbahn-Betrieb, 
Latoweski'sches, 397, 
Dampf-Sandstren-Apparat für Locomotive, 
Ana, 


Daimpf-Schneepflug, 407, 
Dampf-Strabl-Sandgebläse, A10, 
Dampfwesen, Beirath für das, 391, 
Dampfschiffahrts - Unternehmung,  rumä- 


nische, 10; 
Dampftramway im Leopoldifelde, 212; 
Innsbruck-Hall, 312; Kraus & Comp., 400; 


Strobl:Salzburg, äL 
Decher, Dr., die Prismentrommel, 409; 
Deutschland, die ersten deutschen Schlat- 
wagen, 18; Handelsvertrag mit Oesterreich, 
20; Central-Personen-Bahnhof in Köln, 88; 
graphische Darstellung der Güterbewegung 
auf den deutschen Bahnen, 131; elektrische 
Zugsbeleuchtung, 127; Eisenbahnen, 148; 
Umbau des Ulmer Bahnhofes, 263; Stadt- 
bahn von Berlin, 291; Radreifbrliche, 208; 
Preisausschreien, 299; Altenahr-Adenau- 
Eisenbahn-Eröffnung, 321; Riesen-Dampf- 
Krahn in Hamburg; 335; Schwellen-Impräg- 
nirang anf hannoveranischen Bahnen, 444; 
Haupt-Personen-Bahnhof in Frankfurt a. IL 
352; Unfälle im Juli 1888, 392: Züge und 
* Zugsverspätungen im Juli 1838, 892; Waggon- 
mangel, 393; Neigungezeiger auf den deut- 
schen Babnen, 400; Umbau von Balın- 
höfen, 445, 
Deutsche Rundschan für I und 
Statistik von Dr. Fr. Umlauft, 428, 
Donau-Dampfschiffahrts-Ball, I0, 42, EL 
xport-Compass 1883, 304, 
Drabtseilbahn auf dem Mount-Lookout, 407; 
Drehscheibe, bewegliche, dd. 
Dux-Bodenbach, 108, 158. Gesch.-Ber., 216. 


Eiffel-Thurm, der, 435. 
Einheitliche Bahnzeit, ‚Antrag zur Einfal- 
rung einer, 4fit, 


Einnahmen - Ausweise der österr. - ungar, 
Eisenbahnen in den Monaten Jänner bis 
November 1887, 37; im Jahre 1837, 69, 65; 
‚Jänner, 185; Jänner und Februar 1888, 178; 
Jänner bis Mürz 1838, 215; April 1888, 
279; Mai, 307; Juni, 341; Tal, 381; August, 
424; September, 4ü5. 

Eisen und Stahl, Einfluss der Kälte auf, 499; 

Eisen- und Stahl-Materiale, über Qnalität 
des, für Eisenbahnzwecke, 355. 

Eisenbahn-Anlagen in verschiedenen Städten, 
73, 82 

Eisenbahn-Anschlüsse, die türkischen, 32. 


Eisenbahn-Anstellung, 93, 102. 


Eisenbahn - Ausstellung, 179, 231, 255, 
287, 203, 


Eisenbahnball, 42, 88, 486, 
Eisenbahnbauten, Stand der, 65; Ende März 
1888, 264; in Ungarn Ende 1887, 5%, 
Eisenbahn-Concessionen, 148, 197, 
Eisenbahn - Congress, intemationaler, die 
technischen Fragen des, 56, ZU 
Eisenbahn-Delegirten-Conferenz, 3444 
Eisenbalhn-Directoren-Conferenz, 19, 
Eisenbahn-Entwicklung,der österr.-ungar. 9. 
Eisenbahn-Fahrzeuge, die sonische Fair 
der Radreifen, 5, 
Eisenbahn - Frachtrecht, 
335, 885, 
Eisenbahn-Geschichte, der üsterr., 427. 
Eisenbahn - Geschichtakarte von Mittel- 
europa von Struve, 409, 
Eisenbahn-Gütertarif, deutscher, Erläuter- 
ungen zum, 264, 
Eisenbahn-Kalender für Oesterreich-Ungarn, 
49], 
Eisenbahrkarte pro 1888, 21, 139, 
Elsenbahnkunde, die, von Julius Jaeger, 38, 
Eisenbahn-Materiale, einheitliche Schlag- 
proben, 35L 
Eisenbahn-Oberbau, Berechnung des, 251, 
Eisenbahn-Projecte und Ban, 584; 
Eisenbahn-Recht, SL, 
Eisenbabn-Reform, zur, 315. 
Eisenbahn-Routen-Karten vonE.Winkler, 


internationales, 


218, 
Eisenbahn-Schema für Ossterreich-Ungarn, 
128, 288. 
Eisenbahn-Schiedsgericht, 127, 
Eisenbahn-Tarif-Pnblieationen, Z 
116, 128, 139, 148, 167, 292, 801. 312, 321 
345, 36T, 385, 401, 48. 497, dh — 
Eisenbahn-Tarifwesen, Lehreurs für, 417, 
Eisenbahn-Unterstützungsfond, 42, 


Eisenbabn-Wechselständer, Patent Fillun- 


ger, 60, 

Eisenbahnen, die österr. im Jahre 1887, 1; die 
Längen der europfischen, 186; Personnl- 
verhältnisse bei den dentschen und österr.- 
nugar,, 186; die, der Erde, 289; 

Eisenerz-Vordernberg, 65, 138, 153 ; Gesetz- 
entwarf, 235, 288, 249, 307, 

Eisernes Thor, Regulierung des, 167, 2:8, 
244, 


32, 98, 


Ekama, P. E., die mathematische Berech- 
nung und geometrische Construction von 
Weichen ‚und Kreuzungen in gekrümmten 
Eisenbahn-Geleisen, 21, bi. 

Elektrische Bahn, 531; in Philadelphia, 30; 
in Field, 186; in Budapest, 301: in Rich- 
mond, Al. 

Elektrische Bahnhofe-Beleuchtung, 126. 

Elektrisch Beleuchtung und Signal- 
gebang auf Eisenbahnen von Timnus, 4r2; 
von Zügen, 125, 127, 480, 

Elektrische Belenchtungs - Einrichtung, 
mobile, der Kaiser Ferdmands-Nordhahn, 
407; fahrbare, der königl. ungar. Staats- 
ahnen, LOL 





IV 


Blektrisches Nachahmungsaignal, 444. 

Elektricität des Himmels und der Erde von 
Dr. Alfred Ritter v. Urbanitzky, 4%, 
218, Ann. 

England, die mangelhafte Beleuchtung der 
Personenwagen der New-England Railway, 
80; Falrpark englischer Bahnen, 118; elek- 
trische Strassenbahn in Field, 186; Stadt- 
bahn in London, 291; Unfälle aufden Eisen- 
bahnen im Jahre 1887, 8317; der nene 
Centralbahnhof bei St, Panceras in London, 
819; zum englischen Tarifwesen, 323; Passa- 
gier-Verkehr anf englischen Bahnen, 48. 

Euke F., die Verkehrswege im Dienste des 
Welthandels, 365, 

Enteignungs-Angelegenheiten, Zustiudig- 
keit der Gerichte für, in Ungaru, 208, 

Entscheidungen, Eisenbahnrechtliche, des 
obersten Gerichtshofes, 8, 26. 143, 172, 
294, 268, 297, 505, 333, 349, 372, 406, 
418, ABB, 418, 46h, 47), 490, a04, 

Entwässerung von Eisenhahn-Bauwerken, 30. 

Entwicklung des österreichischen Eisenbahn- 
wesens, 9, unter der Regierung Sr. Majestät 
des Kaisers Franz Josef L, 41:9, 

Erde in Karten und Bildern, 163, 358, 475, 

Erfindungen, neueste und Erfahrungen, 337 ; 
sensationelle, 16, 27. 

Erfindungsschufz in Oesterreich- Ungarn, 
Deutschland, Grossbritannien und Frank- 
reich, von C. ÖO. Paget und E, @. J, 
Moeller, a2. 

Explosion einer Locomotire, 299. 

Export-Compass 1888 von Dr. Alexander 
Dorn, 398, 


FE 


Fahrbeglinstigungen, 319. 

Fahrbetriebsmittel, Anschaffung, 65, 300; 
Bestellung, 312; der österr. und gemein- 

samen Bahnen, 37L 

Fahrplan - Conferenz, internationale, sl, 
Winterfahrplan, 320, 

Fehland's Ingenienr-Kalender 1880, für 
Maschinen- und Hütten-Ingenienre, 483, 
Fenuerbüchsen, stählerne der Locomotive, 465, 

Fenerprobe von Rabitzputz, 263, 

Fillunger Hanns, Patent-Universalscheiben 
für Eisenbahn-Wechselständer, 50, 

Finnland, Eiseubahnen in, 382, 

Flattich, Wilhelm Ritter v., Eisenbahn- 
Anlagen in verschiedenen Städten, 78, BZ 

Flugtechnischer Verein, 15Z 

Flusseisen, bezw. Finastabl, Verwendung 
zu Brücken, 147. , 

Forschungen, uene, über das Papier, 4104 

Fortschritte der Elektrotechnik von Dr. 
K. Strecker, 352, 

Frankreich, Verbrauch von hölzernen Schwel- 
len auf französischen Bahnen, 14; wie man 
in — und Italien reist, 35, 72; Compound- 
Locumotive der französischen Nordbahn, &7; 
unterirdische Eisenbahn in Paris, 97; Fort- 
setzung der grossen Bauten, 14; Kabel- 
bahn in Paris, 311; Reform der Abumne- 
mentkarten, 379: der Eiffel-Thurm 435; 
bewegliche Drehscheibe im Bahnhofe St. 
Lazare, 415, 

Fremdwörter, Verdentschung der im Eisen- 
bahnverkehre gebräuchlichen, 337. 

Friaul, Eisenbahn durch das österreichische, 
2b, 


@. 


Gairbergbatbn, Salzburger 392, 
Gasbehälter, Situirung der, bei Personen- 
wagen, 196. 





Gesangverein österreichischer Eisenbahn- 


Beamten, 20, 32, 53, 88, 08, 198, 187, 177, 
929, 252, 238, 321; Exeuraion SlL. 


Geschäfts-Vormerkbücher für 1889, 487. 

Genstzentwürfe, 184, 226, 236, 249, 22, 
@rı, 280, 

Getreide-Campagne, 312, 

Gewerbe-Inspectoren, definitive Systemisi- 


rung, 4 
Goldschmidt Moriz R. v. + 158. 
Goliath-Schiene, 290, 
Gotthardbaln, 96, 138, 187, A021. 
Grapbische Darstellung, der Güterbewegung 
anf den deutschen Bahnen, 131, 
Great-Eastern Balın, grosser Dampfer der, 


446, 
Grose-Priesen-Auscha, 302, 
Güter-Tarif, alphabetisch geordneter 
ien von Albert Strauss 177; Erläu- 
terungen zum deutschen, von F. Lehmann, 
264, 
Güterwagen, ungewöhnlich grosse, 319, 


für 


H. 
Haftpflicht, bezüglich eines aus eigener 
Unvorsichtigkeit verunglückten Balhube- 
diensteten, 21 


Hanansek, Dr. T. F. Neue Forschungen über 
dus Papier, 94, 104 

Handbuch für den Eisenbahn-Güterverkehr 
von Dr. W, Koch, 284 

Handel, der auswärtige, der österreichisch 
ungarischen Monarchie im Jahre 1887, 151 

Handels-Ministerium, Debatte über das 
Budget des, 217, 

Handels-Verträge zwischen Deutschland und 
Oesterreich, 20, 52; mit Italien, 20, 31, bi, 

Hannsdorf-Ziegenhalß, ZZ 

Hartleben’s Volks-Atlas, 208, 264, 483 

Heisslaufen, elektrische Anzeige, des, 31. 

Holub Dr. Emil, die Transportmittettn 
Stdafrika, 33 

Bolzbedarf der Eisenbahmen und die Wälder 
in Nord-Amerika, 347, 

Humanitäre Einrichtungen bei den Eisen- 
bahın- Verwaltungen, 395, 

Hotter'sches Kilometer Billet-System, 
Bemerkungen, 404, 


L 


Industriekarte der Staatsbahnen, 232. 

Ingenieur- und Architekten - Kalender, 
üsterr., 467. 

Innabruck-Hall, Dampfstrasseubahn, SIR, 

Internationales Burean für den Welthan- 
del, 10, 

Internationaler Eisenbahn-Congress, die 
technischen Fragen des, 55, 70, 

Istrianische Staatsbabn, Tlı Öster- Ausflug, 
auf der, 156. 

Italien, Handelsvertrag mit Oesterreich, 20, 
31; wie man in Frankreich und — reist 
35, 72; Eiseubabnbauten, 437, 


J. 


Jaeger Julius, die Eisenbahnkunde, 83, 

Jahresbericht der „Master-car-builders asso- 
eintion“, Zäd 

Jamboli-Burgas, Baluproject, 812. 

Jubiläums - Gewerbeausstellung, Gruppe 
XX, 250, 

Japan, Eisenbahnen In, 21 


mn: 


near a rn 
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m rn 


K. 


Kabelbahn in Paris, 311 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 20, 42, 52 
65, #6, 77, 87, 88, 98, 106, 108, 197, 138, 
148, 167, 176, 197, 218, 263, 336, 446; 
Kohlentarif, 41, 117; Subscription auf Priori- 
täten, 52: Kohlen-Refactie, 75, 86; Gesch.- 
Bericht, 293; Gen.-Vers, 238; Strecken- 
eröffuung, 239%, 2351, 311; Wiener Bahnhof, 
292; Couponeinlösung, 852; Offert-Ausschrei- 
ung, 352, 417; Winterfshrordnung, 391; 
die mobilen elektrischen Beleuchtungs-Appa- 
rate der, 407; Jubiläums-Spende 473; Wa- 
genbestellung 474. 

Kaiser Franz Josef-Bahn, das zweite Ge- 


leise, 31 

Kalender für Electrotechniker, 467; österr, 
Ingenieur- und Architekten-, 467; Eisen- 
bahn-Techniker, 483; Eisenbabn-, für Oester- 
Ungar, 49L . 

Kamerad-Kalender, 475. 

Kaschau-Oderberger Bahn, 198, 207. 

Kilometer-Abonnement, I. 

Kilometer -Werthmarken für den Eisen- 
bahn-Verkehr, Einführung von, 20. 

Kilometer- Werthmarken-Abonnement, 78, 

Kleiuasiatische Bahnen, 467. i 

Koch W., Handbuch für den Eisenbahn-Göter- 
verkehr, 284, 

Kohlenrefactie der Nordbahn, 75. B&. 

Kohlenspreng-Apparat, Walcher's, 875, 

Kohlentarife, die, der Nordbahn, 117. 

Kohlenwerkarbeiter, Unterbringung der, 87 

Kolomeaer Localbahn, 202. 

Kolle R., die Anwendung und der Betrieb von 
Stellwerken zur Sicherung von Weichen nnd 
Signalen, 447, 

Köln. Central-Personen-Balınhof, 63, 

Kranken-Versicherungs-Gesetz für Arbei- 
ter, 181 

Krätzer Hermann, die Fabrikation der deut- 
schen, französischen und englischen Wagen- 
fette, 1UR, 

Kremsthalbahn, 138, 202, 


L. 


Latowski, Dampfläntewerk für den Local- 
bahn-Betrieb, 3#7. 

Lebensversicherung aufden russischen Eisen- 
bahnen, AL. 

Leitmeritz-Böhm.-Leipa, 361, 

Lemberg - Czern.- Jassy - Eisenbahn, 158, 
197; Garantie-Vorschüsse, 187; Geach.-Ber., 
105; Sequestration, 437; ausserordentliche 
Gen.-Vers,, 466, 

Lewieki, Centr,-Inspector, 15& 

Liezen-Micheldorf, 97, 

Lindheim Wilhelm v., sensationelle Erfn- 
dungen, 16, 27; Strassenbahnen, 4lL. 

Localbabn, Bukowinser, 207. 

Localbahn-Gesetz Reform des ungarischen, 36, 

Localbahu-Vorconcessionen, 3, 19. 

Locomotive, neue Strassenbahn-, 30; Com- 
poand-, 62, 87, 449, 461; neue schwedische 
Strassen-, 96; Syateın Klose, 27; -Prüfungen 
im Jahre 1887, 137; Explosion einer, 209; 
ze ige era a en ; Gasheizung 

‚ 166; -Speisewasser - Vorwärmer, 848; 
von der Maschinenfabrik der Oesterr.-ungar. 
Staats-Eisenbah-nGesellschaft bisher gebaute, 
399; stählerne Fenerblichsen, der, 465. 

Locomotivräder, Vermehrung der Adhäsion, 
bei, Zul, 

Locomotiv-Präfungen im Jahre 1887, 13z 

Lueigen-Lampen, 


v 


Mährische Grenzbahn, 98, 
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Gen.-Vers. 217. 
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bericht 281. 
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Mittel zur Verhinderung des Geräusches auf 
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Neigung»zeiger auf den deutschen Eisen- 
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Gesch.-Ber. 273; Reise-Burean, 300. 
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der Staatsbahnen, 227, 234, 347, 260; und 
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Eröffnung der Linie, 352; directer Verkehr, 
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65, 107, 400, 
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Die VIII Clubrersammiung_ findet Dienstag den | werden, die er für Investitionszwecke unter der Form 
3. Jänner 188%, 7 Uhr Abends stat, — Auf der Tages- | der Stuatsgarantie gegeben hat. Die Anleilıe wurde mit 
87° begehen. 

Wichtiger fast, als die legislative Thätigkeit auf unserem 
Gebiete war die Verordnungs-Thätigkeit des Herın Handels- 
ministers. Die hervorragendste Verordnung ist die vom 
I. Februar 1887, durch welche die Art. I und II des 
Schluss-Protokolles der zweiten Internationalen Conferenz 
zu Bern in Wirksamkeit gesetzt wurden. Daran schliessen 
sich die Kundmachung vom 1. Februar 1887, betreffend 
die Constrmetion der Fahrbetriebsmittel, und die Kund- 
machung vom 10. Februar 18987, über den zollsicheren 
Verschluss der Eisenbahnwagen im internationalen Verkehr. 
Durch diese Artikel ist ein wichtiger Schritt zur Herbei- 
führung der technischen Einheit auf dem Gebiete des 


ordnung steht der Vortrag des Herm Wilhelm v. Lindheim, 
königl, rumänischer General-Consul, über: „Sensationelle Er- 


‚findungen.« 








Die österr. Eisenbahnen im Jahre 1887. 


| 

Wir eröffnen anch heuer das nene Jahr mit n 
Uebersicht Desjenigen, was das abgelaufene Jahr gebracht. 
und wir versuchen, die Fortschritte genau festzustellen, die 
das Eisenbahnwesen in demselben erfahren hat. Das Jahr 1887 
war olıne grosse Ereignisse. Was die früheren Jahre ge- 
kennzeichnet: Verstaatlichung oder grosse Eisenbahnban- 
Thätigkeit, das fehlte im Jahre 1887; es war eine Zeit 
ruhiger Entwicklung. Eisenbahnwesens geschehen. 

Betrachten wir zunächst, was die Gesetzgebung ge- Dagegen hat das Jahr 1887 die Ratifientionen des 
bracht, so sind ausser den zwei Gelegenheitsgesetzen betreffs | Internationalen _ Uebereinkommens über den Eisenbahn- 
der Erhöhung der Staatsgarantie für die Umgar.-galiz, | Frachtverkehr und die sich daran anschliessenden Operate 
Eisenbahn nnd der Ausgleichung des Abganges bei den | der Berner Conferenz noch nieht gebracht. 

Staatsbahnen ans den Jahren I881-—1885 nur zwei Gesetze Die in früheren Jahren stets wieder anflauchenden 
zu erwähnen: das Gesetz über die Erwerb- und Einkommen- | Gerüchte von Verstaatlichımgen sind verstummt, und das 
stener der Stnatsbahnen, ferner das Localbahn-Gesetz, Beide | Jahr 1857 hat nicht einmal ein Versteatlichungs-Gerücht, 
sind unseren Lesern aus unseren wiederholten Besprechungen | veschweige denn eine Verstaatlichung gebracht Es hat fast 
bekannt. Das erstere soll die Länder und Gross-Communen | den Anschein, als ob man den jetzigen gemischten Zustand 
entschädigen für den Entgang, den sie ans Anlass der Ver- | stabilisiren wollte Der Siaatsbaln-Organismus funetionirt 
staatlichung der Eisenbalinen erlitten haben, das letztere | in aller Ruhe, die Stautseisenbahnräthe treten regelmässig 
ist ein provisorisches Gesetz, hervorgegangen aus der Noth- | zusammen, und Alles geht seinen regelrechten Weg Auch 
wendigkeit, eine gesetzliche Norm über das Loealbahnwesen | auf dem Gebiete des Staatseisenbahnbaues ist es ganz stille 
zu besitzen; allein es genügt als Defmitirum nicht, da es | Es dürfte jedoch nicht so bleiben. Sobald nur der Staat 
nicht alle Hauptfragen endgiltig löst, Der Reichsrath war | darch den Ausbau der Böhm.-mähr. Transversalbahn finanziell 
im letzten Jahre mit anderen Agenden heschäftigt, als | entlastet wird, werden sich schon die Interessenten mehlen, 
solchen, die das Eisenbahnwesen betreten | und es ist kaum anzunehmen, dass der Staat allen An- 

Das Gesetz über die Ungar-galiz, Eisenbahn betr af | sprüchen gegenüber sich werde ablehnend verhalten können, 
die Garantie für ein Prioritäts-Anlehen im Betrage von Der Umstand, dass im ersten halben Jahre 1587 kein 
114 Mill. Gulden mit 4%, in Silber verzinslich, Aus dem | Leealbaln-Gesetz existirte, hat die Coneessionirung von 
Erlöse des Aulehens sollen (die Kosten für künftige In- | Localbalınen naturgemäss behindert, In Wirklichkeit datiren 
vestitionen gedeckt und dem Staate Beträge refundirt | alle im ersten Semester 1887 publieirten Coneessionen aus 


t% 


den letzten Tagen des Jahres 1886. Dagegen war die An- | 


zahl der ertheilten Voreoncessionen wieder eine grosse. 
Wir haben dieselben soweit deren Kundmachung erfolgte, 
mitgetheilt. Einzelne werden erst noch im Laufe dieses 
‚Jahres bekaunt werden. Wenn nur ein Theil dieser Pro- 
jeete zur Realisirumg gelangt, dann dürfte unser Local- 
bahnnetz in nicht ferner Zeit eine stärkere Ausdehnung 
erfahren, Allein man weiss wohl, dass die meisten derartigen 
Projecte an der Finanzfrage scheitern. Von grossen Eisen- 
bahn-Projeeten ist derzeit nur Eines in Erörterung: die 
Tauern-Bahn und ihre Conceurrenz-Linien. 

Was den Eisenbahubau anlangt, so wurden im Jahre 
1887, soweit bisher bekannt, folgende Linien dem Betriebe 


übergeben: Kilomater-Länge 
1.. Jänner Jendovic—Lubet ....umrecnaeenn 33 

I. März Potscherad— Wurzmes „2222420. 17'587 
5. April Stryj— galizisch-ungarische Grenze 79418 
12. Mai Perchtoldadorf— Mödling ...»...+:»» 331 
15, Mai Unterrohr—Bad Hall .. ........-.- 413 
1. Juni Bisenz—Kunowitz „22.2.2222 22004 2i’e 

6. Juli Herpelje— Triest... ....css@escnun 216 

1. August  Zasmuk—Gross-Betvär ...... Kuren 39 
25, » Brünn Schimitz.. 2.222222 2ueca 32 












Kilomester-L.Augo 


13, September Hietziing—Ober-St. Veit .ssancncac. 23 
10 October Brünn—Gaya....2uocuecnnenee en 624 
10, » Blasowitz—Holubitz .....22222.24:. 28 
10, u Wesely — Sudompritz— Pitzan. .....-. 148 
2. ” Lemberg—Belzee ........ PERLE BEIE 59 
BD. » Dembica—Rozwadöw. .. 2.2. .22222 24. 107°3 
1. November Deutsch-Altenburg— Hainburg. ...... Fo 
3. » Iglau-Ober-Corekwe-Neuhaus-Wesels .. Mesa 


Unter den eröffneten Linien befinden sich die Eisen- 
balmen Herpelje—Triest und Munkäes—Stryj, die erstere 
eine Friedensbahn, bestimmt, dem ersten Seehafen der 
Monarchie eine direete Verbindung mit dem Netze der 
Staatsbahnen zu verschaffen, die zweite eine strategische 
Eisenbahn, die nicht auf Rentabilität berechnet ist. 

Im Baue befinden sich derzeit nur zwei Staatsbahnen: 
die Bölım.-mähr, Transversalbahn und die Eisenbahn Siverid 
— Knin. 

Was die Betriebs-Ergebnisse anlangt, so liegen bisher 
nur für die ersten zehn Monate des Jahres 1887 die pro- 
visorischen Ziffern vor. Vergleicht man dieselben mit den 
Ziffern des Jahres 1886, so ergibt sich Folgendes: 





ithler par Jahr and Kilo- 





































































ze =. Sen Vz ums: er m) meter gerechnet nach 
ir 1887 - 2 I ————— Ina . nebigen Ergebnissen der 
ur - N . { r por fen ehm Mon 
Personen | Fin G Am Ken Personen G un G im ri Klon Kilom, | a seen e 
|u. Gepäck jüter — ‚Kilem.| Gepäck Hiter sanzen ‚Kilom.) ,, 1887 1886 
Gulden met) — Gulden 
Gemeinsame österreichisch- || | I | 
ungarische Eisenbahnen. .|16,944.469) Feen 3034| 64,000.862 19 382 |16,607.4 33,48,163. 248165.,770.,681 11.407 1 — Oe|| 13.658 13.658 
en | 24,751. 306 77.604.689 102,356. 086) 9.514 124,053, mn, 197. des 97.250. A: 9.2631 27 11.417 | 11.116 
I | | 
Die Brutto-Einnahme hat also im Ganzen nnd Grossen | der deutschen Getreidenölle zur Thatsache geworden’ 


zugenommen bei den gemeinsamen Eisenbahnen um ein 
Geringes, bei den österreichischen Eisenbahnen dagegen um 
die erhebliche Summe von 5rı Mill. Gulden rund. Die Ein- 
nahme aus dem Güterverkehr allein stieg von 73 Mill. 
Gulden auf 77’ Mill. Gulden. Die kilometrische Einnahme 
hat sich von 9263 fl. auf 9514 fl. erhöht. Mit Ausnahme 
der Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn gibt es keine grössere 
österreichische Eisenbahn, die nicht eine Melhr-Einnahme zu 
verzeichnen hätte. Die westlichen Staatsbalnen haben ein 
Plus von 434.000 A, die Carl Ludwig-Balın von über 
00.000 M., die Kaiser Ferdinauds-Nordbahn ein solches 
von mehr als 1,600.000 #1. Man kann demnach annehmen, 
dass die österreichischen Eisenbahnen im Jahre 1857 einen 
höheren Reinertrag ausweisen werden, als in den letzten 
ungünstigen Jahren, 

Die handelspolitischen Verhältnisse, welche für die 
Gestaltung der Kisenbahn-Einnahmen von grosser Wichtig- 
keit sind, haben im Jahre 1837 keine Besserung erfalıren, 
Mit Rumänien ist noch immer kein Vertrag geschlossen. 
und mit Deutschland ist blos die Verlängerung des der- 
zeitigen Zustandes vereinbart. Dagegen ist die Erhöhung 


Mit Befriedigung kann der Umstand constatirt werden, dass 
es gelungen ist, mit Italien einen neuen Tarifvertrag zu 
vereinbaren. 

Auch die für Oesterreich so wichtige Frage der 
Orient-Anschlüsse ist im Jahre 1887 noch nicht zur Er- 
ledigung gelangt. Die Strecke nach Salonichi ist fertig, die 
Linie nach Constantinopel harrt dagegen noch der Voll- 
endung, weil Bulgarien die Bahnbauten noch nicht beendigt 
hat. Man hat die Fertigstellung bis zum Frähjahre 1858 
in Aussicht gestellt, und es ist zu hoffen, dass das gelingen 
werde. Von einer sicheren Erwartung kann aber nicht die 
Rede sein, denn die Ereignisse im Orient sind bisher noch 
immer «den festesten Hofinungen entgegengetreten. Jetzt 
wieder ist der politische Horizont umwölkt, und man irrt 
wol nicht, wenn ‚man annimmt, dass in naher Zeit die 
bulgarische Frage wieder in ein acutes Stadium treten wird. 
Die daraus entstehenden Complieationen haben die Börsen 
schon jetzt in Augst versetzt, und die Anlagewerthe sind 
nicht unbedeutend gesunken. Dabei sind auch die Eisenbahn- 
werthe mitgerissen worden, die doch mit Rücksicht auf das 
bessere Erträgoiss des Jahres 1587 hoch notiren sollten. 


Vielleicht zieht aber das drohende Unwetter wieder vorüber 
und man wird im Frühjahre 1888 wirklich die Örientbahnen 
eröffnen. 

Das Jahr 1887 war ein Jahr des Friedens und es ist 
mühsam gelungen. die stetige Kriegsgefahr hinauszuschieben. 
Wiederholt war die Situation bedrohlich, namentlich vor 
den deutschen Neuwahlen, und jetzt wieder zum Schlusse des 
abgelaufenen Jahres hat sich allgemein eine Beunrubigung der 
Gemüther bemächtigt. Wir braucheu hier nicht darzustellen, 
was ein Krieg für unsere Bisenbahnen bedeuten würde. 
Alles wünscht den Frieden, und Alles tritt mit der Hofl- 
nung in das neue Jahr, es möge gelingev, die Verwicklungen 
im Orient zu ordnen, um einen dauernden Friedenszustand 
herbeizuführen, 


Voreoncessionen für Tocalbahnen. 


Wir haben in Nr. 31, Jahrgang 1857, der »Oest. Eisenb.- 
Zte.u die im Jahre 1857 bis Mitte Juni ertheilten Vorconces- 
sionen angeführt. Wir setzen nun dieses Verzeichniss fort. Hie- 
nach wurden weiter folgende Vorconcessionen ertheilt: 


30, Juni. Jasto-Polanka oder Jaslo an die ungar.-galiz, Landes- 
grenze an FE. Fürsten Sanguszko und Dr. Stanis- 
laus R v. Biesiadecki. 

Seilbahn Graz-Schlossberg an Ludwig Philipp Schmidt 
in Wr.-Neustadt. 


12. Juli. 


22, » Sniatyn-Zatucze-Kuty-Kossöw an Franz Schmidt in 
Währing. 
8. Augnst, Neudek-Reichsgrenze an die Oesterr Local- 
Eisenbahn-Gesellschaft 
15. » Kolomea - Horodenka - Zaleszexyki an Johann Baron 
Bomaszkan. 
2h. » Dentschbrod-Huinpoletz-Pilgram un Walter Gross in 


- Heraletz 
3. April (veröffentlicht am*15. September). Gaisbach-Wartberg, event. 
Mauthausen - Wolframs an J. J. Steinbach in 

Währing. 


20, August. Aich-Salzburg an Emil Berger in St. Pölten. 

al. " Deutschbrod-Humpoletz an Emanuel Muzika, 

15. Septemb. Scheifiing oder St. Lambrecht nich Tamsweg an Her- 
mann BR. v. Woarmb in Wien. 

17. » Klein-Schwadowitz-Eipel an J. Steinbach in Währing. 

15. » Tremosna-Pürglitz an W. Daniel in Pilsen. 

4. » Diuryn, event. Czortköw nach Zaleszezyki mit einer 
Abzweigung von Jigielnica nach Skala und von 
Wysacıka nach Mielnica, event. Okopy an Graf 
Dunin-Borkowski. 

30. » Elektrische Eisenbahn Carlsbad-Bahnhof-Stadt an Victor 
Noback in Prag. 

10. October. Märine-Schwimmschule in Pula zum Buhnhofe an Vin-, 
cenz Polla in Budapest. 

11. ® Wr.-Neustadt-Wöollersdorf an Josef Tauber in Wien 

17. » öt. Pölten-Toberanik, event. Kirchberg a. d. Pielach an 
Gebrüder Mark] in Ralvenstein. 

1. Novemb. Schmalspurige Localbahn Ustraorki-Lomns mit einer 
Abzweigung von Czarna nach Polanı an Carl Diener 
und Alb. Fauk in Wien. 

14. October, Tumsweg-St. Michael, event. Mauterndorf an Ritter v. 


Wurmb-Nordmüänster in Wien. 


18. » Rakonitz-Pilsen Priesener-Bahn an Vincenz Feierfeil 

in Rakonitz und Josef Cermak in Prag, Franz 
‚Saller in Prag, und Friedr. Arenstein in Cista, 

31. 5 Sniatyn - Zulueze nach Kossow an Conte Cigala- 
Fulgosi in Ispas. 

11. Novemb, Siersza-Tracbinia an Graf Arthur Potocki. 

17. » Aigen - Reichsgrenze, Urfahr-Linz an Üscar Baron 
Lazzurini in Linz. 

17. r Manthansen-Grein an Michael Bersholzer in Prag. 

2ı. 5 Iglan-Policka, event. Hlinsko an Josef Julian Steinbach 
in Währing. 

28. » Lettowitz-Skul an Dr, Prudiö & Consorten. 

1. Decemb. Starkenhach-Falgendorf und 


Armman-Niederhof, beide an Josef Julian Steinbach. 


3 


zw ee vv en ee 


5. Decemb. Schwarzenau-Wittings-Waidhofen a. d. Th. an die Stadt- 
gemeinde Waidhofen. 


6, v Hall-Innsbruck ev. Wilten an die Stadtgemeinde Hall 
und H. Ritter v. Schwind. 
Ib. > Stotwina-Okoeim-Uszew ev. Wiäniez an Max Pollak 


in Wien. 


Eisenbahnrechtliche 
Eintscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Die Verwendang einer auf Namen ausgestellten 

Eisenbahn-Freikarte durch jemand Anderen als den, 

auf dessen Namen sie lautet, begründet die UVeber- 
tretung des Betruges. 


Am 14. Jänner 1887 langte mit Zug 14 um 3 Uhr 3 Minuten 
Nachmittags in der Station Kemmslbach- Ybhs ein Herr ein, 
welcher kurz vor Abgang des Zuges 113 (Richtung nach Wien) 
der um 5 Uhr 8 Minuten Nachmittags von Kemmelbach ab- 
goht, eine Freikarte 11. Classe, lautend auf den Balınbeamten 
A. B. für die Strecke Steyr- Wien und retour durch den 
Stationsdiener von Kemmelbach bei der Stations-Casse zur Ab- 
stempelung für Zug 113 präsentiren liess, Der diensthabende 
Beamte vollzog die Abstempelung und hesalı sich sodann den 
Inhaber der Freikarte, welcher öfters nach Kemmelbach kommt 
nnd damals auch mit dem Kaufmanne M, der ihn auch zum 
Zuges begleitete, und einem Handlungsreisenden in der Restau- 
ration sass, Der Stations-Beamte fragte sodann den ihm be- 
kannten Kaufmann, ob dieser Passagier der Balınbeamte A. B. 
sej, worauf der Gefragte wit der Antwort zögerte und sagte, 
er wisse es nicht genau, er kenne den Passagier nur vom 
Geschäfte. Durch den Stations-Restaurateur erfuhr sodann der 
Beamte, dass der fragliche Passagier der Spirituosen- und 
Essigfabrikant Sch. aus Steyr sei, den derselbe schon lange 
kenne. Der Stations-Beamte telegraphirte nunmehr, da der 
betreffende Passagier inzwischen abgefahren war, nach Aın- 
stetten, damit der Inhaber der Freikarte angehalten und zur 
Ausweisleistunz verhalten werde. Bei Zug 113 hatte nämlich 
damals Conducteur JS. T. bei den Wagen I. und TI. Classe 
Dienst. Auf diesen ging noch in der Station Kemmeibach der 
fragliche Passagier zu und fragte ihn, indem er auf einen 
Herrn wies, der in einem Coups II. Classe sass, wer dieser 
sei und ob derselbe mit Zug 113 weiterfahre. Als ibm der 
Conducteur sagte, dass dies ein Zugsrevisor sei, erklärte er, 
er sei zu spät zur Casse gekommen. 7. möge ihm ein Billet 
Ill. Classe besorgen. 7. wies ihn an den Conducteur Johann 
@., da dieser die III. Classewagen habe, und @. besorgi« 
sodann diesem Passagier die Nachzahlung für die Stracke 
Kemmelbach-Amstetten 

Da nach der übereinstimmenden Personsbeschreibung «us 
keinem Zweifel unterlag, dass der Passagier, der zunächst auf 
die II. Classe Josging und sodann, als er erfuhr, dass in dem 
betreffenden Conps ein Zugsrevisor sitze, in die III Classe 
stieg und dort nachzahlte, identisch sei mit jenem Manne, der 
mit der Freikarte des Bahnbeamten A B. in Kemmelbach 
anlangte und diese Freikarte für die Ketourfahrt an der Casse 
abstemnpeln liess, und da die Identität dieses Passagiers mit 
dem Kaufmanne Sch, in Steyr constatirt erschien, so erstattete 
die k. k General-Direction der österreichischen Staatsbahnen 
bei dem k. k. Bezirksgerichte Steyr gegen Leopold Sch, die 
Anzeige, dass er mit einer fremden Fahrlegitimation die Reise 
von Steyr nach Kemmelbach zurücklegte und hiedurch das 
k. k. Eisenbahnärar am den Betrag von 2 fl. 40 kr. schädigte, 
sowie dass er denselben Betrug für die Rückfahrt oder doch 
für die Strecke Kemmelbach-Amststten, in welcher der Fahr- 
preis II. Classe 55 kr. betragen hätte, versuchte. 


Nach durchgeführter Untersuchung erkannte das A & 
Bezirksgericht in Steyr mit Urtheil vom 12. Juli 1887, Z. 1421 
den Angeklagien Leopold Sch. der Uchertretung des vellbrachten 
Betruges nach $. 461 St. G. für schrddig und verurtheilte ihn 
au echtlägigem strengen Arreste, 

Aus der divefülligen Begründung 
Sätze hervorgehoben : 

Ks ist erwiesen, dass «ler Angeklagte schon auf der Hinfahrt 
von Sterr nach Kemmelbuch die Freikarte bei einer Stations Unsse 
absterspeln Jiess und mit derselben unentgeltlich auf der Bahn 
M. Classe mindestens hinsichtlich eines Thoiles dieser 
Strecke entweder in der That gefahren ist oder doch fahren wollte 

Es ist man die Frage. wie diese Handlung des Angeklagten 
vom gesetzlichen Standpunkte ans zu hehandeln ist. Die Vertheiligung 
bat die Ansicht ausgesprochen, dass diese Handlung schon im Sinne 


werden nachstehende 


des 8. 14 des Eisenhihn-Botriche-Kegrlements von 10, ‚Juni 187% 
Nr, 75 R. 6. Bl. nicht unter das Stenfgeretz fallen könne. Diese 
Bestimmung enthält nämlich die Anordnung, dase der ‚Reisende, 


weleher ohne giltizes Fahrbillet getroffen wird, für die ganze von 
ihm zurickgelegte Strecke, und wem die Zugangsstation nicht sofoıt 
nd unzweifelhaft nachgewiesen wird. für die ganze, vom Zuge 
enrückjelegte Strecke das Doppelte des gewöhnlichen Fahrpreises, 
inindestens aber der Betrag von drei Gulden zn entrichten« habe. 
Diese Bestimmang kaun aber im vorliegenden Falle schon deshalb 
uicht augernfen werden, weil ılie Freikarte ja giltig war: nr war 
nicht der Angeklagte, sondern der Bahnbenmmte A, B, damit zu fahren 
berechtigt 

Aus diesem Betriebereglement und aus der kaiserl Verordnung 
vom 16. November 1®51, Ar. 1, R,G. Bl. 1872, mit welcher eine 
Eisenkahn-Betriebsordnumg für alle Kronländer erlassen wurde, ist 
keine einzige Bestimmung zu entnehmen. welche enthalten würde, 
‚lass eine Handlung, welche sonst unter das Strafgesetz fallen würde, 
ausensihmsweise nur mach den Bestimmungen des Botriebs- 
Keglements zn ahnden sei. Vielmehr ist ans der Ansrdnung dea 
8. 1083 der Verordonng vem- 16, November 1851 gerade das Gegen- 
theil abzuleiten. indem diese Bestimmung enthält, dass jede Handlung 
oder Unterlassung gegen die Vorschriitt dieses Gesetzes nach Muss- 
gabe desselben und nach den allgemeinen Bestimmnngen des Stal- 
zesetzer geahndet werde. Derselbe Grundsatz ist im Normale der 
Staatseisenbahn-Verwaltunge vom 20. Mai 18%5 im Punkte 11 in 
Betreff des Missbrauchs von Legitimationen zum Ausdrucke gebracht 
Wenn daher eine Handlung vorliegt, welche die Begriffsmerkmale 
‚les Betruges im Sinne des Strufgesetzee enthält, 6 dürfte es als 
zweifellos erscheinen, dass auf dieselbe die Bestimmungen des Sitraf- 
gesetzes Anwendung zu finden haben 

In Betref der Anwendung dieses Grundsatzes anf die Hanı- 
Inngren des Angeklagten ergibt. sich Folgendes: 

Der Angeklagte hat eine auf einen fremden Namen lantende 
Freikarte für sich benützt und hat sie in der Station Kemmelbach 
und in einer Station der Hinführt bei der Casse zur Abstempelung 
gehracht und hat sich dadurch für den Balmbeamten A. B. ausgegeben. 
Hierin ist das Begriffemerkinal der lietigen Handlung im Sinne 
des 8. 17% St, G, verwirklicht, Die zur Abstempelung vorgelegte 
Karte wurde in der That vom dienethabenden Beamten abgestempelt : 
derselbe hat angenommen, dass er Besitzer der Karte mit dem 
Bühnbeamten A. B. identisch sei und hat deshalb die Abstempelnng 
vorgenommen. Die Irreführung des Cnssebramten ist -ls# jeder 
mal gelungen Wenn dunn auch das dritte, zum legriffe de Be- 
trmges wesentliche Merkmal, d. i. die Schadenszufügung ausgewiesen 
wird, so liegt ein Betrug im Sinne des &. 17% St. 6. vor. Dass in 
er Wirklichkeit auch ein Schade ı ingetreten sei, ist für die Vollen- 
Jung des Delietes nicht erfurderlich, Zur Vollendung gehört nur, 
dass ein Anderer in Irrthum geführt warde, durch welchen Jemanl 
an seinem Figentham oder anderen Rechten Schaden leiden sell. 
KÜassations-E. vom 27, October 18°3, Nr. 380) Die wichtisre Fruge 
ist also, ob auch dieses dritte Begriffsinerkmal in den Handlungen des 
Angrklagten verwirklicht ist 

Das tiesetz fordert, lass durch den Fertlkum Jemand an »winem 
Kigentbum oder anderen Kechten Schaden leiden soll. 

Eine Bahn gestattet die Benntzung ihrer Einrichtung nur «lem 
jenigen. welcher den im berkinein bestimmten Fahrpreis lezohle. 





Wer sich zur Fahrt auf der Eisenbahn meldet, hat bei der lasse 
den Fahrpreis zu entrichten. IThreh das Anfsteigen au die 
Bahn, um anf dersefen zu fahren, ist ie die Bahn ılsa Necht 


anf den Fahrpreis gegenüber dem Beisemlen bereits zur Existenz 
gelangt. Man hat vs bereits mit einem enmereten Porderungererlhte 
zn thun. Derjenige aber, der die unentgeltliche Tenätzung der Iahn 
erschleicht, bringt die Balın m ihr Recht auf den Fahrpreis, schäslisst 


sie also am ihr bereits existenles Forlerungsrerht. Werhte wenlen 


im Sinne des & 208 a b.G. B. den beweglichen Sachen beigezählt. 
Ein Forderungsrecht ist also im Sinne des Gesetzes eine bewegliche 
Sache, und wenn man Jetmanden um sein Forderungsrecht bringt, hat 
man ihm in Sinne des Gesetzes eine bewegliche Sache entzogen. unıl 
die Entziehung einer beweglichen Sache beientet denn doch sicherlich 
eine Vermögens Verminderung am einen schen im Vermngen ent- 
haltenen Bestandtheil and eine solche Vermuzens Verminderang ist 
ein Schade im enreren Sinne, cin peseitiver Schade, ein 
velamimuin ENIETTERS *. 

Ic Falle ses Angeklagten ist nun allenlings nicht nachgewiesen. 
dass er bereits mit der Freikarte gefahren ist, man könnte also 
sagen, dass es nicht nachgewiesen sei, dass ein Foerlerungsrecht der 
Bahn bereits existent geworden, und dass er daher der Bahn einen 
positiven Schaden zugefügt Iabe Es wurde aber bereits hervorgeluben. 
dass zur Vollendung des Betruges nieht erforderlich ist, dass ein 
Schwde auch in der That eingetreten. dass eine Vermögens-Vermin- 
derung wirklich erfolgt, sondern dass cs gemügt. dass ein solcher 
Schule eintreten sollte. Es ist sonach nuch dieses dritte zum Be- 
griffe des Betrages erforderliche Merkmal in der Handlung des An- 
gekliugten verwirklicht, 

Die Vertheidigung hat in Abrele gertellt. dass «lurch den 
Angeklagten die Aufüpgnug eines positiven Sehadens hütte ein- 
treten konnen und Int sich auf die Cassations-Entscheidung vom 
25. August 187%, 7. 6348 berufen, in welcher ausgerprochen sei, 
dass beim Betruge (ler entgangene Gewinn nicht im Begriffe des 
Schadens liege. und hat behauptet, dass im Entgange des Fahrpreises 
nr der Entgang eines Gewinnes liege. (&. 13 a b. ge. Bi 

Es wurde bereits dargethan, dass diese Ansicht eine unrichtige 
ist nnd dass man es hier mit einem positiven Schaden zu thun habe 
Aber wenn man es selbst hier mit sinem enteanzenen Gewinne zu 
tlıum hätte, so würde selbst nach der vitirten Cassation«-Eintscheilung (as 
Schadensmerk nal in der Handlung des Angeklagten verwirklicht sein 
Denn diese Entscheidung enthält auch den Satz, dass von Schaden 
an Rechten (in Berug auf 8. 197 S1.G 1. nur dann die Rede sein 
könnte, wenn Jemand auf einen sicheren Gewinn ein emeretes Recht 
erwarb, um das er gebracht, oiler in dessen Ausühung er beeinträchtigt 
worden ist Wenn man also das ltecht auf den Fahrpreis auch nur 
als ein Recht unf einen sicheren Gewinn auffassen würde, su würde 
auch schon in der Handlung des Angeklagten das Schsdensmoment 
im Sinne des &. 197 81.6. zum Ausdrucke gebracht sein. 

In den Handlungen des Angeklagten sind demnach 
alle Begriffsmerkmale des Betruges vorhanden, 

Die Vertlieisligunge hat weiter geltend gemacht, Jass, wenn schon dem 
Angeklagten Detrug zur Last falle. demselben der Steafansschlies- 
sungsgrund des & 2 lit. e. 56,6, zu Statten komme, weil der An 
geklugte gegluubt habe, er könne mit der Freikarte ohne Anstand 
fahren, und weil duher bei ihm ein soleler Ierthum mitunterlief, der 
ibn in seiner Handlung einen Betrug nicht erkennen liess, Diesfalls 
hat der Angeklagte ungegeben, dass er den Bahnbeamten A. B., als 
ihm derselbe die Karte übergab, wiederhelt gefragt habe, ob er mit 
der Karte wohl keinen Anstand abe, und dass ihm de selbe anf das 
Bestimmteste versichert habe, dass er keinen Anstand haben 
könne, es sei ganz gleichgiltig. vb er oder A. B. fahre. Der als Zenge 
vernontmene Bahnbeamte A. B hat bestätigt. dass er zum Angeklagten 
gesagt hal, dass er keinen Anstand zu beftrelten habe, Dieser Zeuge 
hat nun angefülrt. dass er mit der Karte nor einen Scherz gemacht 
habe, währ nd der Angeklagte angegeben hat, dass A. B. vollen Ermst 
gemacht habe Zwischen diesen beiden Angaben liegt demnach ein 
offenhurer Widerspruch vor und es ist das Eine wie das Andere nicht 
glaubwärdig. Es ist gar nicht anzunehmen, dass der Angeklagte in 
‚ler Tine glaubte. er könne mit der Freikarte fahren Der Anzekligte 
ist nls ein gewandter Gesehäftsemam allgemein bekannt und es ist ihm 
staher gar nicht einmal zuzummutlien. düss er der Meinung war, dass er mit 
einer auf einen fremden Namen lautenden Freikarte ohne Anstand 
falwen könne. Dass er daran selbst nicht glaubte, weht Abrigen« aus 
seinem eigenen Hansen hervor, Er hat nämlich angegeben, dass er, 
als er in Kemmelbach in der Restauration seine Zeche bezahlen wollte. 
zufällig die Freikarte in seinem Besitze gefunden habe und sich man 
gedacht habe, er werde sich jetzt überzeugen, ob vs wahr sei, was 
AB. zarte, dass er mit die»er Karte ohne Anstand fahren könne, 
Nun tiegt aber vor, dass die Freikarte bersits anf dem Toureonpon 
uberzteispweht war; der Angeklagte Imfte die Korte also, als er sich 
Jar Oiee in Kennmeellsuch gelacht Iuhen will, bersits un einer anderen 
Stallın zu Alsternpelnng gchrüecht. Dazu kommt, dass der Angeklarte 
die Freikurte nicht selhnt, sondem Auch #in# diitte Porsen zur Ab- 
ateregeluimge jeräsentirte, lass er somit en Aubliek es Cassabeamten 
rlentı 

Yon «lem Strafansschlivs 
demmach keine Rede sein 

Ber Thatbesiand der Üchertretung des 
Befyures nach 8. 448 liert daher vor 


„lite, »t. 12. kann 


> 


umereperinde es & 


vallbrachten 
s1G 
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Gegen das Straferkenntuiss des k. k, Bezirksgeriehbtes 
in Steyr wurde von «em Verurtheilten die Berufang überreicht, 
welcher das k. k. Kreisgericht mit den Urtheile vom 28, Juli 
1587, Z. 2099, stattgab, den Angeklagten freisprach und 
von dem Kostenersatze loszählte. 


Die Begründung lautet: 


Dass urch den im ersten Uriheile dargestellten, nach den vor- 
liegenden Beweisen ala rechtlich erwiesen anzunehmenden Sachverhalt 
ein Missbrauch einer Eisenbahnfahrkarte stattfand, gilt als zweifellos. 
Die Frage ist nor. ob der bezügliche Vorgang nach dem Straf- 
gesetze zu ahnden sei oder nicht? 

Zum Thatbestand des Betrages — und nur dieses Deliet könnte 
hier in Frage kommen — gehört nothwendig eine auf Schadens- 
zafügung gerichtete Absicht („dnreli welchen Schaden leiden solle, 
8 107 St. u 

Von Schaden unterscheidet sich der Entgang des Gewinnes, den 
Janand nach dem gewöhnlichen Laufe der Winze zu erwarten hat 
(8. 140, a. b. G.-B,); Entgang von Gewinn liegt als nicht im Be- 
griffe des Schadens. 

Darch die Ausfolgmug der Freikarte für eine Fahrt in der Tour 
Sterr—- Wien an den Bahnbeamten A. B. begab sich dus k k. Eisen- 
bahnärac »ies Vortheiles, der diesem ans dem Bezuge der tariimässigen 
Gebühr für eine Karte zur Fahrt in dieser Strecke erwachsen wäre. 

Sa wenig das k. k. Fisenbahnärar darch die Ausfolgung der 
Freikarte einen vermögensrechtlichen Schaden erlitt, so wenig tritt 
ein soleher ein, wenu von einem unberechtigten Dritten die eoncedirte 
Fahrt mit einer noch in voller Wirksamkeit stehenden {nicht erlo- 
schenen: Freikarte unternommen wird; denn durch die Fahrt, ob von 
‚ein, auf dessen Namen die Freikarte lautet, oder von einem unbe- 
rerhtigten Dritten unternommen, wird die ertheilte Begünstigung eon- 
sumirt. and bleibt es in Bezug auf die Frage eines eintretenden 
Schadens völlig gleichgiltig. wer mit der Karte die hezügliche 
Fahrt derkte. 

Hiernach kann die Absicht des Verurtheilten nur ale dahin ge- 
richtet ange-ehen werden, einen Vortheil, der rechtmässig dem Bahn- 
beumten A. B. für eine in oonereto bestimmte Fahrt eingeräumt war, 
mit Wissen und Willen des Genannten,. in allerdings regrlements- 
wilriger Weise sich selbst aneuwenden; nicht aber eine Absicht, lem 
Eisenbahnärar einen Schaden zuzufügen, festgestellt werden 

Ersteres ist jedoch zur Completirung des Delietabegriffes, dessen 
anderweitige Merkmale (Irreführung, listige Handlung) allerdings vor- 
liegen. nicht hinreichend. 

Dis Eisenbahn-Unternelunung verkörpert sich in ihren Organen. 
Wenn nun ein solches Organ die ihm selbst für einen bestimmten 
Fall eingeriumte Beganstigung missbräuchlich einem Dritten über- 
bisst, #0 könnte weit eher die Frage entstehen, ob nicht Jder Bahn- 
bedienstete seinen wigenen Dienstgeber schädigt? Gegen den Bahn- 
beamten 4. 3. ist aber eine Anklage nicht erhoben worden. 

Wenn nun die k. k. Staatsanwaltschaft selbst in der Seitens der 
Bahnbeamten zum Zwecke der Benützung erfolgten Uchergabe der 
noch nicht erloschenen Freikarte an einen unberechtigten Dritten 
keinen Act erblickt, der einer Verantwortung vor dem Strufgesetze 
nnterwirft, so ist nicht abzusehen, waram der Angeklurte bei An- 
nahme und Benützung dieser Freikarte sich einer solchen Verantwor- 
tung bewusst geworden sein ınusste, und warum auf Seite des Letz- 
teren ein Irthum (9. 2 42 e, St. G.) ausgeschlossen sein soll, der 
ihn eine Jarch das Strufgesetz verpönte Handlung in dem Vor- 
gange nieht erkennen liess, 

Auf die von der k.k. General-Procuratur gegen die- 
ses Urtheil des k k, Kreis- als Bernfungs-Gerichtes in Steyr 
srhobene Nichtigkeits-Beschwerde »zur Wahrung des 
Gesetzes® erkannte der k. k. Oberste Gerichts- als Cas- 
sationshof, nach durchgeführter Öffentlicher Verhandlung, am 
15. December 1857, sub 2. 12067, dass durch das angefoch- 
tane kreisgerichtliche Urtheil das Gesetz und namentlich die 
Vorschrift des $. 461 St. is. verletzt worden sei; nnd zwar 
im Wesentlichen aus folgenden Gründen: 

Die Reehtsirrthümlichkeit der Auffassung der k.k. Kreisgerichtes 
ist nicht zu verkennen 

Den Personen- und Sachen-Tranaport besorgt die Bahn gegen 
Entgelt, Es zu entrichten, ist Jedermann verpflichtet, der sich, ohne 
von der Zahlung legitim befreit zu sein, dieses Transportmittels be- 
dient. Wer sich ausser dem Falle einer solchen Befreinug bei Be- 
nitzung der Bahn der Zahlung des Entgeltes entzieht, schädigt um 
‚lessen Betrag das Unternehmen. Die Nichtentrichtung des Entgeltes 
ist ein der Unternehmung zugehender positiver Schade nnd nicht 





lsdiglich ein Entgang des Gewinunes (Cassations - Katscheidung 
vom 10, März 1884, Z. 14.703, Sammlungs-Nro. 429}. 

Durch Gewährung einer Freikarte entäussert sich die Bahnver- 
waltung allerdings des Anspruches auf den Fahrpreis; allein nur zu 
(Gunsten der bestimmten Person und ohne derselben das Recht zur 
Debertragung der Begünstigung auf andere Personen einzuräumen. 

Die Eisenbahn-Freikarte ist kein Inhabserpapier. Ob 
der Begüänstigte, oder statt dessen ein Dritter von der Freikarte Ge- 
brauch macht, ist also nicht: gleichbedeutend: der Letztere handelt 
widerrechtlich ($ 12%4 a.b.G B}. Diese Erwigungen lassen 
aber keinem Zweifel Raum, dass er Vortheil, auf dessen Erlangung 
die Absicht des Angeklagten gerichtet war, mit «lem Schaden der 
Bahnverwaltung identisch ist. 

Dass jedoch auf die Anklagethat auch alle übrigen Merkmale 
strafbaren Betrnges zutreffen, steht ausser Frage. Indem der Ange- 
klagte - gleichviel ob persönlich, ader durch einen Mitrelsmann 
zu seinem Gebrauche die Freikarte am Schalter der Bahn abstempeln 
lisss, gab er sich für den Begünstigten aus. Die Absteinplung, 
welche bei Kenntniss der Sachlage verweigert worden 
wäre. erfolgte unter dem Einfusse eines von ihm hervorgerufenen 
oder doch benützten Irrthums, und wirklicher Eintritt des Schadens 
inass sich nach $. 197 (St -G,} «er Irreführnng nicht zugesellen, 

Für den Delictsthatbestand bleibt es daher ganz wnentscheidend, 
ob Leopold Sch., wie nach den Urtheilsgründen vorauszusetzen ist, 
freie Fahrt wirklich genoss, oder ob er sich dazu nur anschickte. 
Selbatverständlich kann auch die Wahrnehmung, dass im 8,1% alinea 3 
des Eisenbahnbetricbs-Reglements vom 10. Juni 1874. R G. B. Nr. 75, 
dem ohne giltiger Fahrbillet betroffenen Reisenden Ersatzleistang in 
einer zugleich eine Ordnungsstrafe darstellenden Betrngshöhe auferlegt 
wird, der Anwendung des Strafgesetzes nicht im Wege stehen; wie 
denn auch ler Beamte, der ılolos dazu mitwirkt, dass einenur seiner 
Person zustehende Fahrbegünstigung von unbefugten Dritten ver- 
werthet werde, der strafrechtlichen Verantwortlichkeit nicht etwa des- 
halb entkleidet ist, weil nach & 56 der mit Handelsministerial-Erlass« 
vom 27. Jum 1882, Z. 20.305 (V- 1 A-Bl. Nr. 36) genehinigten 
Instruction Nr. XII, oder nach 8, 11 des mit Verordnung des Justiz- 
Ministeriums vom 9, Jumi 1885, 2, W76 (V- u. A-Bl. Ne, 435, 
kundgemachten Normales auch Diseiplinar-Strafe, Verlust der Begün- 
stigung und beziehungsweise Anwendung der Bestimmungen des 
Betriebs-Reglements den Missbrauch der Fahrbegünstigung bedrohen. 

Demzufolge war, über die von der k. k. General-Procuratur er- 
hobene Nichtigkeits» Beschwerile zur Wahrung (les Gesetzes, in Ge. 
mäzssheit des 8.292 (St, P.61 zu erkönnen, dass dureh das bezft'e- 
liche Urtheil das Gesetz in der bezeichneten Richtung 
verletzt worden sei. 

(Onsentions-Urtheil des k. k. Obersten Gerichts- und ÜCussations-Hofes 
vom 15. Deramber 1887, 7, 12.187). 


Die conische Form der Radreifen an Eisen- 
balhın-Fahrzeugen. 


In der ersten Zeit des Kisenhahnbanes hatten die Wagen- 


‚räder cylindriache Laufllächen und standen auch dementsprechend 


die Schienen vertical un hatten ebene, horizontale Laufflächen 
Alsballd war man jedoch zu der Ansicht selangt, (ass beim 
Durchfahren son Curven ohne Vermehrung des Reihungswider- 
standes das auf dem äusseren Schienenstrange laufende Bad 
auf einem grösseren Rollkreise sich abwälzen muss, als das zu- 
gehörigs Rad auf der inneren Schiene, und dass diese Bedingung, 
nach welcher die auf einer Achse festsitzenden Räder auf un- 
gleichen Lanfkreisen laufen sollen, nur durch eine entsprechende 
Conieität der Lauflächen erreicht werden könne. Die nothwendige 
Folge der conischen Form der Radreifen war eine kräftige 
Wölbung des Schienenkopfes. Diese Form der Rädreifen mit 
starker Neigung der Laufflächen auf vertical stehenden Schienen 
mit stark gewälbtem Kopfe erhielt sich durch längere Zeit, bis 
man in Folge der ungünstigen Abnützung der Schienen, der 
starken Abnützung der Kadreifen, der unrauligen Bewegung der 
Wagen u, s. w. dahin gelangte, eine mnässigere Neigung der 
Laufflächen an den Kadreifen und eine dementsprechende 
Schrägstellung der Schienen bei grösserem Radius für die Ab- 
rmndung des Schienenkopfes zu wählen. Diese Wahl hat seither 
allgemeine Verbreitung gefunden und gilt sonach die conische 


u. 


Form der Radreifen als eine Art Dogma. Für den Verein Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen schreiben die technischen Vereinbarungen 
vor, dass die normale Laufllüche der Radreifen eins conische 
Form von mindestens Y%,, Neigung haben muss; für die Stel- 
lung der Schienen war bisher ebenfalls eine Neigung nach 
Innen von "4, gegen die Verticale vorgeschrieben, während 
dieser Zwang seit den im Jahre 1882 neu redigirten technischen 
Vereinbarungen nicht mehr besteht, und sonach diese Neigung 
der Schienen nur noch als faenltative Bestimmung gilt, Nach- 
dem alss durch eine lange Reihe von Jahren die vorgenannte 
Gestaltung der Badreifen und die dementsprechende Schräg- 
stellung der Schienen als Norm galt, und allenthälben zur An- 
wendung kam, steht die Sachlage gegenwärtig auf den Vereins- 
hahnen se, dass die Laufflächen der Radreifen conisch sein 
müssen, und dass die Schienen geneigt sein soßen. 

In neuester Zeit ist man nun vielseitir der Meinung, dass 
auch die Abschaffung der conischen Laufflächen der Radreifen 
eine zeityemässe wäre, indem durch Versuche nachgewiesen sein 
soll, dass bei Anwendung der eylindrischen Form der Lauffläche 
unter Umständen ein rubigerer Gang der Fahrzeuge auf geraden 
Linien und bei Anwendung einer solchen Farm für die Lauf- 
fläche der Treib- und Hinterräder dreischsiger Locomotiven ein 
lsichterer Gang in Krümmungen erzielt werden kann, Es wind 
dabei die Ansicht vertreten, dass, wenn auch sichere Benh- 
achtungs-Ergebnisse über die Verminderung des Widerstandes 
und der Abmützung bei der Fahrt zur Zeit noch nicht vorliegen, 
gleichwohl angenommen werden dürfe, dass mit der grösseren 
Ruhe des Ganges der Wagen, sowohl der Bewegungswiderstand. 
als auch die schädlichen gegenseitigen Angriffe von Rad und 
Schiene abnehmen werden. 

Der Bewegungswiderstand, welcher in Folge der emmischen 
Form der Badreifen entstehen soll, hat der Maschinenmeister 
Krüger in einer Abhandlung*) auf dem Weg» der Rechmung fest- 
zustellen versucht nnd findet, dass derselbe res kg bis Orası kg 
für eine Tonne Belastung bei glatten, bezw. trockenen, rauhen 
Schienen beträgt, #4 dass bei einer gewslinlichen Güterzugs- 
Incomative in Folge der conischen Form des Radreifens 6 bis 10%, 
der gesammten Zugkraft hei glatten, bezw. rauhen Schienen ver- 
nichtet wird 

Seiner Untersuchung legt er die Thatsche zu Grunde, dass 
ein voller vder abgestumpfter Kegel, der mit seiner Seite auf 
siner Ebene frei anfliegt und durch irgend welche Kräfte in 
Bewegung gesetzt wird, sich um seine körperliche, bezw. ge- 
dachte Spitze dreben wird, und dass jede andere Bewegung eine 
zwangsweise und von bestimmten Widerständen begleitet ist 
Wenn daher ein Kegel auf einer Ebene gezwungen wird, eine 
fortschreitende Bewegung anzunehmen, welche in einer zu seiner 
Achse senkrecht liegenden Richtung erfolgen soll, also so, dass 
sich die Kegelachse verschiebt, stets sich selbst paralle! bleibend, 
so muss die Spitze des Kegels, wenn der Grunikreis ohne zu 
leiten sich einmal abgerollt hat, die Länge dieses Weges unter 
Gleiten zurücklegen. Ein zwischen der Spitze und dem Grund- 
kreise liegender Kegelkreis wird also nur zum Theil rollen, und 
um die Wegdifferenz, welche sich aus der Länge beider Kreise 
ergibt, gleiten. 

Wenn zwei abgestumpfte Kegel, mit ibren grösseren Grund- 
kreisen einander zugekehrt und durch eine Achse verbunden, 
genöthigt werden, auf zwei sich scheidenden Ebenen fortzurollen, 
»» kann der Ausgleich der bei jeder Umdrehung auftretenden 
Wegdifforenz unter Umständen in zweierlei Weise stattfinden. 
ks können entweder die beiden kleinsren Grundkreise ohne 
Gleiten rollen; dann erfolgt der fragliche Ausgleich durch das 
mit Gleiten verbundene Rollen der grösseren kKreiss aut der- 


*) Siehe »Organ« 1886, IV, Heft. 
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selben Stelle, oder es rullen die grösseren Kreise ohne Gleiten, 
und es werden (ie kleineren Kreise je nach ihrer Entfernung 
von dem grössten Kreise mehr oder weniger gleitend vorge- 
schoben. Eine dritte Möglichkeit, etwa das olıne Gleiten sich 
vollziehende Rollen des mittleren Kegelkreises wird als aus- 
geschlossen angenommen. 

Nach seiner Berechnung kann nun bei einer Achse eines 
Eisenbahn-Fahrzeuges nur der zweite Fall eintreten, #0 dass also 
die grösseren Kreise der Kegelstümpfe eine rein rollende Ba- 
wegung annehmen, während die kleineren Kreise auf der Unter- 
lage um su viel in der Fahrtrichtung gleiten, als die Weg- 
differenz heider Kreise beträgt. Dieses theilweise Gleiten ist 
nun die Ursache eines gewissen Reibungswiderstandes, welcher 
von Krüger auf Grundlage dieser Annahme in der oben genannten 
Höhe berechnet wird. Dementgegen sucht jedech Dr. Zimmermann 
in einer Abhandlung* nachzuweisen, dass hier gerade die von 
Krüger ausgeschlossene Möglichkeit eintritt, nämlich die, dass 
nor ein mittlerer Kegeikreis obne Gleiten rollen kann, während 
sich die Kräfte auf eine gewisse endliche Strecke der ganzen 
Kegelbreite gleichmässig vertheilen, anf welcher dann auch gleitende 
Bewerung, aber in entregengesetzter Richtung stattfinden muss. 
Darnach findet er, dass unter Annahme der übriren gleichen 
Worthe der Widerstand, welcher aus der eonischen Ferm ent- 
springt. nur halb sn gross ist, wie mach der Berechnung 
von Krüger 

In Wirklichkeit dürfte derselbe aber noch erheblich kleiner 
sein, da die Annahme der gleichmässigen Vertheilung des Rad- 
druckes auf die ganze Länge der herührenden Kegelseite wohl 
eine tngünstige ist. Vielmehr wird wegen der vorhandenen 
Wolbung des Schienenkopfes anzunelimen sein, dass der Druck 
auf die Längeneinheit der Kegelseite in der Nähe des Ruil- 
kreises am grössten sein und von da ab nach beiden Seiten 
abnehmen muss, 50 dass bei dieser Druckvertheilung die Mittel- 
kräfte aus den Gleitwiderständen der einzelnen Flächentheilchen 
dem Rollkreise näher rücken, als bei gleichmässiger Druck- 
vertheilung. 

Trotzdem sich nun selbst Wöhler, der als hervorragender 
Fachmann bekannt ist, zu Gunsten der erlinderischen Form der 
Radreifen ausspricht**), möchte ex bedenklich erscheinen, ehevor 
noch weitere Versuche und Untersuchungen erliegen, die ennische 
Form der Radreifen zu verlassen und zur Cylinderform über- 
zugehen. 

Allerdings treffen die Vortheile der Conieität, welche man 
in Betreff des Betahrens von Curven von ihr erhoffte, nur in 
geringem Grade zu. Denn nimmt man selbst an, dass die Lanf- 
flächen sich nicht abnutzen und sonach ihre Conieität unver- 
ändert beibehalten, und dass beim Befahren von Curven sämmt- 
liche Räder au dem äusseren (concaven; Schienenstrange sich 
andrängen, so würde von der Conieität der Badreifen nur eins 
ranz unbedeutende Verminderung des Schleifens der Räder zu 
erwarten sein, wenn Ütrven mit schärferer Krümmung durch- 
fahren werden. Die obigen Annahmen treffen aber nicht zu, 
indem ja bekanntlich in Eisenbahnzügen die Hinterräder der 
Waren meistentheils näher an dem inneren, als dem äusseren 
Curvenstrange laufen, so dass also bei den Hinterrädern die 
Conieität bier geraderu als Nachtheil erscheint. 

Andererseits bleibt auch die ureprünzliche eonische Form 
nicht unyerindert, indem in die Lauffläche durch die Schiene 
eine Hohlkehle eingearbeitet wird, die immer mehr an Tiefe au- 
nimmt; Jiedurch wird aber die Wirksamkeit der Csnirität in Be- 
zug auf das leichtere Befahren der Unrven noch weiter abgeschwächt, 


In dieser Erscheinung liegt ein Grund mehr, die Conieität 


*; Siehe »Urgane 1°87. IE. Heft, 
**, Siehe „Centralbiatt der Baurerwaltung» +1834, Dr. 18 
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beizubehalten, weil bei der eylinderischen Form der Lanftlächen 
sich jene Hohlkelle weit früher in nachtheiliger Weise ein- 
stellen würde, 

In den geraden Strecken dagegen hat die Conicität den wich- 
tigen und wesentlichen Vortheil, dass die Räder nur momentan mit 
den Spurkränzen an den Schienen streifen; sobald und oft noch 
bevor dies geschieht, entsteht eine Schrägstellung des Wagens, 
welche Veranlassung wird, dass derselbe die Schiene, der er 
sich genähert hat, alsbald wieder verlässt. Die Folge hievon ist 
die bekannte schlängelnde Bewegung der Wagen in gerader 
Bahn. Ferner besitzt die conische Form, wie auch Dr. Zimmermann 
mit Recht hervorhebt, eine wichtige Eigenschaft, welche der eylin- 
drischen abgeht; bei Anwendung der ersteren werden nämlich 
die Räderpaare mit den auf ihnen ruhenden Lasten in gewissen 
Grenzen durch die Schwerkraft geführt, bei Anwendung 
der Cylinderform dagegen nur durch die Reibung. 

Das Durchlaufen der geradlinigen Balın geht also bei den 
Doppeleonns mit grösserer Sicherheit vor sich, als beim Cylinder, 
wobei die oben erwähnte Wirkung der Spurkränze mit eintritt. 
Die Spurkranzführung, die bei beiden Formen nicht enibehrt werden 
kann, spielt bei dem Doppelconus um so mehr nur die Rolle 
einer Sicherung gegen den Einfluss anssergewöhnlicher Seiten- 
kräfte, je stärker der Anzug des Laufflächenraumes ist, 

Wenn aber die Spurkränze zur Wirkung kommen, so wird 
auch umweifelkaft ein ähnlicher Reibungswiderstand entstehen, 
wie jener in Felge der Conicität, und man kann daher nicht 
sagen, dass blos die conische Form mit einem stets wirksamen 
Widerstands behaftet ist, und dass die Cylinderform stets ganz 
reibungfrei ist Ein richtiges Urtheil wird sich erst dann ge- 
winnen lassen, wenn man bei beiden Formen die Sicherheit der 
Führung in vorgeschriebener Bahn mit in Betracht zieht, und 
die Entscheidung wird davon abhängen, ob der vorbenannte 
höhere Sicherheitsgrad des Conus trotz des anhaftenden Wider- 
standes vorzuziehen ist oder nicht. Solange dies nicht ent- 
schieden ist, und solange für die conische Form nieht ein an- 
gemessener Ersatz gefunden ist, sollte schon mit Rücksicht auf 
das Befahren der geraden Bahn diese Form nicht aufgegeben 
werden. 

Die Frage, ob die conische Form beibehalten oder die 
eslindrische eingeführt werden soll, ist gegenwärtig im Vereins- 
gebiste actuell geworden, indem die Verwaltung der küniglich 
süchsischen Staatsbahnen den Antrag gestellt hat, es möge in 
den technischen Vereinbarungen jener Paragraph, weicher die 
conische Form der Laufflächen vorschreibt, gestrichen werden, 
indem sie sich dabei auf die neuesten, angeblich günstigen Er- 
fahrungen mit eylindrischen Rädern und anf den Umstand beruft, 
dass bei der Neuredaction der »Normen für die Construction und 
Ausrüstung der Eisenbahnen Deutschlands" davon Abstand ge- 
nommen worden ist, die obligatorische Bestimmung, wornach 
die normale Lauffläche der Radreifen eine eonische Form und 
anindestens eine Steigung von 1:20 haben muss, wieder auf- 
zunehmen. 

Gegenwärtig werden die technischen Vereinbarungen vom 
Vereine, bezw. der technischen Commission desselben einer durch- 
greifenden Revision unterzogen, und es wird sonach auch der 
obige Antrag verhandelt und die Frage, ob conische oder eylindrische 
Form der Radreifen entschieden werden missen. 

Dabei wird jedenfalls auch die, die Stellung der Schienen 
betreffende Bestimmung mit jener für die Form der Radreifen 
in besseren Finklang zu bringen sein. Nach dem jetzigen Wort- 
laute der technischen Vereinbarungen ist, wie schon eingangs 
erwähnt, die Bestimmung, wonach die Neigung der Schienen 
nach Innen mindestens ®,, der Höhe betragen soll, nicht 
bindend, während mit bindender Wirkung für die Radreifen 
die conische Form mit gleicher Neigung vorgeschrieben ist. 
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Die Annahme der letzteren Form bedingt aber in einfacher 
Folgeriehtigkeit auch die bindende Vorschrift für die Neirung 
der Schienen, um die Richtung des Raddruckes durch die Mitte 
des Schienenprofils zu lenken, und um «eine erhöhte Abnützung 
der Schienen und Reifen, sowie die stärkere Inanspruchnalme 
der Verbindungen des Gestänges und die hieraus entstehenden 
Folgen hintanzuhalten, 


Ueber die Anlage von Contact-Vorrichtungen 
zur Controle der Zugsgeschwindigkeit. 


Es ist unzweifelhaft, dass es wesentlich zur sicheren und 
regelmässigen Abwicklung des Fahrdienstes beiträgt, wenn man 
auch Einrichtungen besitzt, welche eine Messung der Zugs- 
geschwindigkeiten ermöglichen, und durch welche man in Stand 
gesetzt wird, in dieser Beziehung eine Controle ausüben zu 
können. Solche Apparate, sei es non, dass sie den Locomotir- 
führer in den Stand setzen, jederzeit die Geschwindigkeit seiner 
Locomotive mit Sicherheit erkennen zu können, oder sei es, dass 
sie den Zweck haben, den Locomotivführer in Bezug auf die 
von ihm angewandten Geschwindigkeiten eontroliren und ihm 
eventael] zur Verantwortung ziehen zu können, sind bereits in 
vielfachen Constructionen zur Anwendung zekommen und bilden 
noch heute den Gegenstand manch’ neuer Erfindung Wenn ınan 
dabei zunächst jene Apparate im Auge hat, die man im Zugs 
soll mitführen können, 80 zeigt ex sich, dass dem Bedürfnissa 
wohl jene am besten entsprechen würden, welche beide ob- 
genannten Zwecke erreichen helfen, dass heisst also Geschwindig- 
keiteınessen mit Registrirung. 

850 sinnreich nun auch die bisher bekannt gewordenen 
Constructionen sind, so wird duch ihre Einrichtung in Folre 
dieser schwierigen Aufgabe zu complieirt, und obwohl gerade 
Apparate dieser Art am zahlreichsten erfunden und versuchs- 
weise angewandt worden sind, so hat sich doch bisher keine 
der gebrauchten Constructionen in dem Maasse bewährt, dass sie 
eine allgemeine Verbreitung gefunden hätte. Baschränkt man 
sich dagegen nor darauf, die Geschwindirkeit ohne Registrirung 
messen zu wollen, so steht die Aufgabe allerdings einfacher, 
und es haben sich einzelne Constructionen solcher Apparate 
mehrfach bewährt, obzwar auch Iier noch nicht eine solche 
Construction gefunden ist, die allen Anforderungen vollkommen 
entsprechen möchte. Allerdings sind solche noch weniger an- 
gewandt und versucht worden, was darin seinen Grund hat, 
weil hier eben die Möglichkeit der Controle fehlt. 

Doch nicht von diesen, im Zuge mitzuführenden Apparaten 
eoll hier weiter die Rede sein, sondern von jenen Einrichtungen 
der Bahn, mittelst welcher die Geschwindigkeit eines Zuges 
gemessen und controlirt werden kann. Es ist nämlich, nament- 
lich auf Bahnstrecken mit stärkerem Gefälle, wichtig zu erfahren, 
mit welcher Geschwindigkeit der Locomotivführer über dies« 
Strecke gefahren ist und ob er nicht vielleicht, um Fahrzeit 
einzubringen, eine Geschwindigkeit angenommen hat, welche für 
die Sicherheit des Betriebes unzulässig ist. Allerdings wird 
durch den Fahrplan für jede Strecke genau die einzuhaltende 
Geschwindigkeit vorgeschrieben, auch wird hinsichtlich der Ein- 
haltung der festgesetzten Geschwindigkeit insoferne eine gewisse 
Controle ausgeübt, als jede Station über Ankunft und Abfahrt 
der Züge genauen Bericht erstattet; allein diese Controls kann 
nicht als ausreichend erachtet werden, da sie wohl Aufschluss 
gibt über die verbrauchte Gesammtfahrzeit, nicht aber über die 
Geschwindigkeit, mit welcher die betreffende Strecke in ihren 
einzelnen Theilen befahren wird. Die Versuche, solche Contro!- 
einrichtungen, und zwar mit Hilfe der Elektrieität, auf einzelnen 
Strecken ausführen, datiren schon in die erste Zeit des Fisen- 
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bahnwesens, allein erst Mitte der Sechziger - Jahre war es } 
gelungen, brauchbare Anlagen herzustellen und seither so zu | 
versollkommnen, dass schon um Jahre 1834 die Versammlung der 
dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen angehörenden | 
Techniker in ihrem diesbezüglichen Referate von diesen Anlagen | 
sagen konnte: »Dieselben haben sich überall bewährt und können 
deshalb zur Einführung überall da empfohlen werden, wo es im 
Interesse der Betriebssicherheit nothwendig erscheint, darüber 
zu wachen, dass die Geschwindigkeit ein bestimmtes, für jede 
einzelne Strecke festzusetzendes Mass nicht überschreitet. « 

Im Allgemeinen bestehen diese Einrichtungen darin, dass 
längs des Geleises in entsprechenden Abständen Contact-Vor- 
richtungen angebracht sind. welche durch die darüber hinweg- 
rollenden Fahrzeuge in Thätigkeit gesetzt werden, und zwar 
derart, dass beim Ueberfahren der betreffenden Vorrichtung der 
Contact zwischen der die sämmtlichen Vorrichtungen verbindenden 
Telelegraphenleitung und der Erde hergestellt, und so der 
Stromkreis einer auf der Controlstation aufgestellten kräftigen 
Batterie, in welcher sich zugleich der Elektromagnet eines 
Registrirapparates beiindet, geschlossen wird. Der Elektromagnet 
zieht seinen Anker an, wodurch #in Schreibhebel gegen den in 
genau gleichmässiger Geschwindigkeit sich abwiekelnden Papier- 
streifen bewegt und auf dem letzteren ein Zeichen hervor- 
zerofen wird; das Zeichen hört auf, sobald der Zug die be- 
treffende Contact-Vorriehtung vollständig passirt hat, 
Spiel wiederholt sich bei jeder einzelnen Uontact-Vorrichtung, 
und sn ist es klar, dass nach dem Abstande der einzelnen 
Marken auf dem Streifen die Geschwindigkeit des Zuges genau 
controlirt werden kann. 

Trotz der günstigen Erfahrungen, die mit Contact-Vur- | 
richtungen entweder bei langen und starken Gefällen, bei 
Bahnhöfen, die von Eilzügen durchfahren werden, oder vor und 


Dieses 





hinter längeren Brücken gemacht werden sind, ist anf den 
österreichischen und ungarischen Bahnen unseres Wissens nur 
eine einzige Strocke, und zwar auf der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn bei der Station Weisskirchen für ein Gefälle vum 


%2%,0 mit einer solchen ausgerüstet. Dieselbe, schon seit dem 
Jahre» 1679 in Gebrauch, ist nach dem System des Inspectors 
A. v. Löhr') ausgeführt, funetionirt correct und verlässlich, 
erfordert nur sehr geringe, obgleich aufmerksame Bedienung 
und bedarf, ausser der Ausserst selten notbwendigen Behebung 
kleinerer, durch natürliche Abnutzung entstehender Mängtl, 
keinerlei Reparaturen. 

Anders stebt die Sache jedoch auf den deutschen Bahnen. 
Hier It die Anwendung von Contact-Vorrichtungen einen be- 
Jeutenden Umfang zenommen, und man kann wohl sagen, dass 
hente schun auf den wichtigeren Strecken speriell der preussi- 
schen Staatsbahnen mit Gefällen von 1:100, kaum noch welche 
vorhanden sind, die mit selchen Einrichtungen noch nicht ver- 
sehen wären. 

Hier wurde von Seite der Regierung im Jahre 18953 
hoben, elektrische Contact-Apparate zur Controle 
Fahrgeschwindigkeit der Züge bei sämmtlichen vom Staate 
walteten Bahnen zur Anwendung gekommen seien, und 
ich dieselben im Allgemeinen gut bewährt haben, sv dass siw 
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sich nunmehr entschloss, mit der Einführung solcher Kin- 
richtungen in grösserem Massstaha vorzugehen, wozu sie auch 
im Staatshanshalts-Etat für 18545 als erstmaliee Theilsumme 
200.000 Mark bewilligta. 

Nachdem man dabei erkannt hatte, dass in erster Linie 


diejenigen Strecken in Betracht kommen sollen, bei denen die 
Locomotivtührer bekanntermassen die gestattete Fahrgeschwindig- 


'i s. Zetsche's aHandbmeh der elektrischen Tolegraphies. Bi. IV, 
Berlin 18®1. 


keit zu überschreiten geneigt sind, wie dies namentlich bei 
längeren Gafäll-Strecken der Fall zu sein pflegt, wurden in 
einer zu diesem Zwecke einberufenen besonderen Versammlung, 
an welcher Vertreter der Staatseisenbabnen und des Ministeriums 
der üffentlichen Arbeiten theilnabmen, die Grundsätze, nach 
welchen in Zukunft bei der Anlage vorgegangen werden soll, 
näher erörtert und festgestellt. 


Bei diesen Beratlungen «inigte man sich darüber, dass 
die Aufstellung der Contaet-Apparate in den Geleisen in 
wleichen räumlichen Entfernungen erfolgen, und dass 


der Abstand zwischen den einzelnen Apparaten in der Regel 
ein Kilometer betragen salle; derselb» kann jedoch unter br- 


sonderen Verhältnissen ausnahmsweise auch auf ", Kilameter 
heinessen werden. Eine Entfernung von zwei Kilometer wurde 
schon für zu gross erachtet, weil innerhalb einer so langen 


Strecke die Fahrgeschwindigkeiten bereits so erheblich wechseln 
können, dass hiebei eine sichere Gewähr für die Contrele über 
die wirklich stattgehabte grösste Geschwindigekeit nicht mehr 
vorhanden ist. Bei eiuzelnen Verwaltungen sind die Abstände 
der Contact-Apparate von einander unter Berücksichtigung der 
Neigungs- und Krümmungs-Verhältnisse «der Bahn be- 
messen, dass bei der zulässigen grössten Geschwindigkeit die 
Fahrzeit von Usntaer zu Contact für Züge derselben Gattung 
gleich gross wird. Als Vortheil dieser Anordnung wurde geltend 
grinacht, dass dieselbe» nicht nur eine einfache und bequeme 
Controle der stattgehabten Fahrgeschwindigkeit gestatte, sondern 
anch dem Lochmotivführer die Möglichkeit wewähre, die Ge- 
schwindisrkeit während der Fahrt unter Benützung seiner Uhr 
selbst zu controliren. Von anderer Seite wurde dagegen  be- 
hauptet, dass diese Selbsteontrofe nur eine scheinbare sei, da 
der Lucomotivführer seine Aufmerksamkeit während der Fahrt 
auf zu viele anders Greenständ» zu richten habe, am die Uhr 
ruhie besbachten zu können, und dass die Erschütterungen der 
lucomotive auch kaum gestatten, Theile einer Minnte mit 
Sicherheit abzulesen; namentlich b+i Dunkelheit sei darauf nicht 
zu rechnen. Ausserdem müssten die Apparate umgesetzt werden, 
sobald für die den Abständen u runde gelegie grösste 
Geschwindigkeit andere Annahmen gemacht werden. 


Fo 


In Folgs 
dessen hat sich denn auch die überwiegende Mehrheit für die 


Anlage der Apparate in sleichen räumlichen Abständen  aus- 
versprochen 

Auch für Nebenbahnen warden Uontact-Apparate da, we 
ungünstige örtliche Verhälttisse — starke Neigungen der, 


Strocken oder unbewachte Uebergänge in ungünstiger Lare — 
es erwünscht machen, zur Anwendung +mpfohlen, wobei die 
Bestimmung von Fall zu Fall den einzelnen Verwaltungen 
überlassen blieb. Ebenso blieb die Wahl der Construction der 
Apparate den Verwaltungen überlassen, da die bisherigen Er- 
fahrungen für die Einpfehlung eines bestimmten Symstens nuch 
nicht ausreichten; doch wird in erster Linie auf Einfachheit und 
Billigkeit Werth zu legen sein. Auch bezüglich der Art der 
Kerision der Cnntactstreifen, anf denen die Fahrgeschwindigkeit 
in den Registrir-Apparaten aufgeschrieben wird, enthielt sieh 
die Versummlung bestimmter Festsetzungen und empfahl nur, 
ein ganz besonderes Augenmerk auf die thunlichste Versin- 
jachung za richten, da sonst aus ılieser Arbeit ein unver- 
hältnissmässiger Aufwand an Mühe und Kosten erwachsen könne 

Nach dem Referate der letzten Teehniker-Versammlung 
haben sich nun derlei Kinrichtungen nach angestellten Ver- 
suchen, bezw. nach längerer Verwendung gut bewährt bei der 
Badischen Stantsbahn, der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Bahn, 


der K. E. D. Rromberg (sowehl System Schellens als auch 
Siemens & Halskei, der K, E. D. Elberfeld, der Elsass- 
Lothringischen Balın, der K. E. Ih, Erfurt, der K E. D. 


Hannover (Systen Siemens & Halske mit Registrir-Vorrichtung 


IE 
von Bier"), Kaiser Ferdinands-Nordbahn (System Löhr), der Diese vergleichenden Ziffernreihen bedürfen eigentlich 
K. E. D. Köln, linksrheinisch {System Schellens), der K. ED. | keines Commontars; sie sind ein Spiegelbild der Unsicherheit 


Köln, Een der K. E. P. Magdeburg, der nieder- | der gegenwärtigen Börsesitmation, auf welche die politische 
ländischen  Staatsbahn, der  «berschlesischen Babn (System | Bennruhigung, die in jüngster Zeit Platz gegriffen, eine immer 
Wiesenthal & Comp.), der Oels-Gnesener Bahn, der würtem- | tiefer gehende Wirkung ausübt. Obgleich derzeit ungünstige 
bergischen Staatsbahn und der kgl. süchs, Staatsbahn. Nachrichten fehlen, kommt die allgemein herrschende Verstim- 

mung dennoch in einem Rückgrange der Uonrse zum Ausdrucke, 

Die Actien der Eisenbahnen erlitten fast durchgehends eine 
Statistik der Course der Transportactien scharfe Depression und die nebenstehende „reiche ah 


an der Wiener Börse. voranschanlicht deutlich, welche Vorlustoe im abgelanfenen 
‚Jahre eingetreten sind. 





Die nachstehende Tabelle zeigt die Geld- und Waaren- 
Courses der Transportaetien an der Wiener Börse vom SL Du- 


cember 1886 und vom 30, December 1887; ferner für beid« CHRONIK. 
Zeitpunkte die letzte Dividende. Hiernach ergeben sich folgende Personalien. Die „Wiener Zeitung vom 2E v. M. meldet in 
Zilfern : ihren wtmtlichen Theile die Emennung «des Ministemalsecretärs im 


Handelsministerium Dr. Max Freiherr v. Bnschman zum Oberinspeetor 
der General-Inspertion der österreichischen Eisenbahnen, und die 
Verleihung des Kranz Josef-Ordens un den Inspeetor Franz Edlen 
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E XamenderArtien Schlusseours 233 Schluswesars ) T. Schwarz. 

a I W 1420 0 — | Irer Genoral-Direetionsrath der österr, Staatsbahnen, Herr Dr. 
a Bit Naar l ax tun | Ware U Pordinand Zehetner, der seit dem Uebertritte des Herrn Baron 
| } , Lilienau zur k. k. General-Ispeetion die administrativen Geschäfte 
Allrecht-Bahn. . . „200 fi. Br — BD 2 RER — ; ler dsterr, Stantsbahnen provisorisch leitete, ist zum adıninistentiven 
Alfotd- Finmaner B. 2o0n.S s. '- ai Zu lei I —  Ioeonen 168, -— | Direetor der Stantsbalmen ernannt, und bei diesem Anlasse mit dem 

Arad-Tenesvirer B.I004.8.0H,,| —-- - 9, Titel und Charakter eines Hofrathes ausgezeichnet worden. 
Aussig-Teplitz. B. 200. CM! 3 -| —.— -.—1 ZEN] —.- | —— Die Entwicklung der österr. »ungar. Eisenbahnen. Der jängst 







| ‚EG. 200 fl. il.K, — | -.-| —.- 
: | 10, - |105.30,196.50 10. - 
köhm Nordb: Den; bon De 


—.—  - ,— | erschienene letzte Band des vom Regierungsrathe Konta herausgere- 
_,- LE. — Ienen Eisenbahn-Jahrbuches enthält eine sehr interessante Vebersicht 
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1BL- - EZ | der finanziellen Ergebnisse des österreichischen und des ungarischen 
Höhn. Westbahn... 200 fl. Liä0'275 501276 Zu) [AIR — Eisenbahnnetzes. Aus der Zusammenstellung der Hauptergebnisse der 
Endapest Fünfkire E20 | —.— . | 1645 Jahre 1881 bis 18% ersieht man, dass sich das Eisenbahnnetz um 
Iuschtöhr. Eisenb, 500N.CM || A0.-— 768. 972, .— | 3500 Kilometer vermehrt hat. dass aber die Betriebsresultate mit der 


Bachtöhr. Eisb. Lit. B.200 fl pe 202.25'209.25 
Ton-Dpfsch.-G.5.001. CM. 16.25 
Don.-Dr -EiB.-D.-2.12004.5, N, u 


Dux-Bod.-Eisenb.. 200 8.8. 1—! = [2 











210.50 Ausdehnung des Netzes nicht Schritt gehalten haben, Dies zeigt die 

r el — folgende Tabelle: 

Bettichselanahtırt Beirichskosten Keinnrtrag 
j Betriehslänge im Ganzen per Kilom, sm Gamzen per Kilem. 

ze, Kilometer Mill Gld. Gulden Mill, ld Unlden Mill, ia. 


ax-B. FE. Pr.-A.1L.A.1f Lit ——| —.- irn) m a 
Ver PA Lmael LE -.-| =. ZImz| we 1470 Mor 1108 Mde 5478 1m 
Dus-B.E. Pr.-i wis] ZEN —. . | 82 102590 2 12202 In Anh 12 
Ferd-Nordb..., 1000 01. ar) 136.25] 86 — u. 17.012005 0 | 803 20000 a Eid Mies  BEI6 1305 
"ünfk,-Bares, F... 18.8 a | - Tr: nee + a ; 
Gal. Carl-Liw-B,; 3004 CM. 1. EN j 1884 21.277 Ar Ilula 1227 5768 122% 


196.,50|196.80% ._— 157 — 187.50 u sm g ß Pr au 
Graz-K E.n. Be. -G. HH. übst, 13 er mo Bu I, ı- I = - 1380 23.277 2474 11121 1253 Blre’H 13 



















Kahlb.-E.-6. (8. Rigi} 2onn.c. *,sıl a5 —| 45.75 L-| we Al Stellt man den Reinertrag des Jahres 1885 dem Capital gogen- 
Kasch.-Oderh. „Eisb. 200. S 290%, ,1149.501150.— | 1.81%7 138 sol über, welches am Schlusse desselben Jahres za verzinsen war, so er- 
Lemb.-Cr.-J: E.-G..200 f, S Ri 233 50'233 TH 203 — [204 -- gibt sich das folgende Bild: 
Leoben- Vonrlernh. E. . 200 fi. " 1501 —.--] 0 BT yf- & En verzinsendes Rein- Zur Verzinsung 
‚un — ir 14° . * Anlage-Crpital erträguiss umd Tilgung 
Liord, öst -ung „500. CH.) 3. nr BL 4 1, Miltiosen Gulden Forsent 
Local-Eisenb.-G., öst. „200 4 | =) tr 8 ——-! -,- | Gesunmtes Kisenbahnnetz.......+-. 3515 1194 33 
Mähr, Grenzbahn . 20.8.0, % f 1.—| 1.500.4 —— —— Hievon: 
M-schl. Centralb . 200 1.8.0. „U 1L- ILEOE tal -—.—| —.. | Staatseisenbahn-Gesellschaft ........ 113 19% I 
M.-schl Centrb ILE, 200.50. ’,51| IL) 100. 725 8 | Südbaun.......uu2.20r0cseeereren 1042 BrAr Pa 
Vesterr. Nordwestb. 2008.8| Ks 18 0150.50 | Oesterreichische Staatsbahnen.....-. 630 34 20 
Oest. Nordwb. L. DB. 0A. 8. br Lei ——| —. | Nordwestbahn ..o2cacaceaeo au 148 Pu) du 
Östrau-Friedl E._ wond.s! E50 —. | L=| —— —.- | Ferdinands Nonlbahn..... ER ı | :} 12% Li 
Prag-Duxer Eisenb. 150.4 8.0. 1 26 —! 27.0, 8 15.—| 16... | Carl Ludwig-Bahu „0 eco scannen. 74 27 Io 
Prag-Duxer E. Pr.-A.100.5.C.N2.h 83.50 84 - UNrI —— | —.— | Buschtöhrader Bahn... 0202 24000.4 2) ä2 61 
Raab-Oedb.-Ehf. E..20001.5! 2-1 —.—| —.-: 1-! —_.—| .-. Lemberg-Uxernowitzer Bahn ........ i# 1057 bı 
Kudelfbahn. ..... ZOES. Ab0lıB8.75 180,50 4,50 1172. — Ungarische Stantsbahnen. -.22.22... 457 LU 21 
Siebenb. E, Erste 2004 S. 12 1, 0'1EE 1186,60 09%, 1164. — Im Jahre 1881 belief sich das bis dahin emittirte Cupital auf 








ji DE] he 
Staatscisenb.-Ges.. „200 5 35 Fr 250.19124.25 5254.25 1%, Pa 1210.401210.70 3?2N Millionen “ulden, das Erträgniss von 1174 Millionen Gulden 
Ss 





en Gea......Mhıfl. 5 Frs. | 109.25/103.50 1 Frs. 32.50 83. — bot daher zur Verzinsnng und Tilgung dar Percent: Ende 1H8%3 beirug 
üd-nordd. V-B. 200 4, CH. ne ULEDTEL-| Ko u 144.50 | dieses Capital 8529 Millionen, das Krträgniss 1303 Millionen Gulden 
Theissbahn ....... ENTER 14.70 251 br 252. - . —— | mt die Rentabilität sn Percent: am Sehlusse des Jahres 1885 er- 








Tramway-Ges Wr.. Ph 10. = 214.77 215.20 Kan 201 B0l02 50 202.50 | schien das emittirte Anlag=-ÜUnpital auf 3838 Millionen Gulden erhöht, 
dio. E. 1887 200.40 a 1, — 6 | ılas Erirügmisk war aber auf 11:4 Millionen Gulden oder 3u Percent 





. neus, ı». Rt 5.50 4 7 05 en 44.50 46. gesunken. Bekanntlich haben sieh «lie Ergebnisse des Jahres 1886 
Transp, -Ges.a.ö, 100. ulerest. —. I _— | I —,— ! och wngänstiger gestaltet als jene des Juhres 1885, und erst im 
Ung.-gral. Eisb.. Erste 200 pa 1} [7a Bi _,- aa, el 107311 151.50 | laufenden Jahre ist wieder eine Wendung zum Besseren eingetreten 
dto. Nordostb. . zo0 iS. mn II, To 173 | %72]148.501189.50 Kilometer-Abonnement,. Die k k. General-Direetion der 
dta.W‘ estb.(Raah-tr. uoHs - er ‚Hd rh) ‚122 E 3%, „1149.75 150.50 | Stuutshahnen führt vom zu, Jänner 1888 die Kilemeter- Wertlimarken- 
Wien-PttdWr-N -B 20.98} > -. -_——_ Nonnennentshefte ein. Dieselben werden unter ‚ler Belingung zur 

l u | { | Nusgabe gebracht, ass mindestens auf den Gesammtbetrag von 


La fl. lautende Marken behoben werlen ; nach Bedarf können Zusatz- 
ü , ” SE \ Murkenhette zu 30 #, genunmen werden. Bei dem Antritt einer Fahrt 
RE »Zeitechrift des Vereins dentscher Ingrineuren, AH. NNEX | werden die entsprechenden Billets mit diesen Marken bezahlt. Die 
Nr. 42. Benätzumg ist mer dem Inhaber des Meftes und den in seiner Be- 





gleitung reisenden Familienangehörigen gestattet, Die Giltigkeit des | 
Werthmarkenheites erlischt nach Ablauf eines Jahres, vom Tage der 
Ausstellung an gerechnet. Die Werthmarkenhefte A 150 fd. Marken 
kosten #23 f. inclusive Stempel, dann die Zusatzhefte A 30 f. Marken 
19 fi., inelusire Stempel, Die Ermässigong gegen die Nurmaltarife 
ergibt sich für erstere mit 20 Percent und fir letztere mit U 
Percent, 

Weihnachtsbeschserungen bei den österreichischen Staats- 
bahnen. Die Weihnachtebescheerungen für Kinder von Dienern und 
Arbeitern der österreichischen Staatsbahnen. nit welehen vor wenigen 
Jahren begonnen wurde, fanden zu Weihnachten 1887 bereits in allen 
Betriebs-Directions-Bezirken des Stantseisenbahnnetzes statt In Wien 
wurden 700 Kinder mit warmen Anzügen, Schuhen, Wollsachen, 
Schreibrequisiten und Esswaaren betheilt; ausserdem wurden in Witt- 
mannsdarf 45, in Linz 13%, in Innsbruck 13%, in Knittelfeld 110, in 
Pilsen 360, in Prag und Gmünd 143, in Lemberg 275, in Krakau 228, 
in Pola 20 Kinder mit Winterkleidern, Schuhen und sonstigen Geschenken 
bedacht Die Gesammtzahl der betheilten Kinder beläuft sich sonach 
auf mehr als 2100; der Geldwerth der Gaben übersteigt dem Ihetrag 
von 12,000 Gulden. Dieser schöne Erfolg ist in erster Linie dem Zu- 
sammmenwirken der Beamtenschaft, sowie der opferwilligen Thätigkeit 
der zu diesem Zwecke gebildeten Franen-Local-Comites nad der Für- 
derung dieser Bescheerungen durch zahlreiche Wohlthäter zu verdanken. 

Ein internationales Bureau fiir den Welthandel, Vor un- 
gefähr zwei Jahren hat Belgien den Regierungen aller Länder den 
Vorschlag unterbreitet, zu Gunsten der Entwicklung des Welthaniels 
in Brüssel anf gemeinschaftliche Kosten ein internationales Nureau 
zu errichten, Dasselbe soll dem Vorschlage. zufolge den Anstansch 
aller Gesetze über den Handel und die Inustrie unter alleu Ländern 
vermitteln, und die wiehtigsten Gesetze, wie alle Zolltarife zunächst 
in die deutsche, französische, englische und portugiesische «der 
spanische Sprache übertragen. Bis jetzt sind 48 Staaten, darunter 
Oesterreich-Ungarn, Deutschland, Frankreich, England und Italien 
demselben beigetreten. Wie non der belgische Finanzminister vor 
weuigen Tagen in der Kunımer erklärte, werden am 15. März 188% 
die Vertreter uller derjenigen Mächte, welche den Antrag Belgiens 
angenommen haben, in Brüssel zu einer Berathung hebufs Errichtung 
dieses Bureaus zusammentreten. 

Orientbahnen. In Belgrad ist aus Constantinnpel die Nachricht 
eingetroffen, dass der Sultan die Convention betreffs des Eisenbuahn- 
Anschlusses bei Vranja ratilieirt bat. Serbischerseits ist die Ratifieation 
bereits erfolgt. Es steht also der Eröffnung der Eisenbahnlinie 
Belgrad-Vranja-Salonlchi nichts mehr im Wege, und damit wird die 
erste der grossen Orientlinien dem Verkehre übergeben. Die Eröffnung 
der Eisenbahnroute nach Constantinopel hängt bekanntlich von der 
Vollendung der bulgarischen Eisenbahnstrecke ab, und diese sell 
nach allen vorliegenden Nächriehten im kommenden Frühjahre zu 
erwarten sein. 

Eine rumänische Dampfschifffahrt - Unternehmung. Die 
rumänische Kammer hat in der jüngsten Sitzung beschlossen, anf der 
Donau eine Dampfschifffahrt-Unternebmung zu ereiren Dies soll anf 
Staatskosten geschehen Die Kammer votirte für diesen Zweck 7 Mill. 
Frances. 

Dampfsehiffahrts-Ball, Das Comit@ des Montag den 23, Jänner 
1888 in den Sofiensälen stattfindenden Donau-Dampfschiffahrts- 
Balles hat sich bereits comstitwirt, und wählte unter Vorsitz des 
Vereins-Präses Herm Heinrich Ritter v Tischer, als Bali-Prüses 
Herm Capitän Theodaer Kuh. Das Keinerträgniss dieses beliehten 
Tanzfestes ist dem Unterstützungsverein für urme Witwen und Waisen 
von nichtpensionsberechtigten Angestellten der Donau-Diampfschiffahrts- 
Gesellschaft gewidmet. 


LITERATUR. 

— Volkswirtlisehaftliche Chronik von Oesterreich- Ungarn, 
herausgegeben von Emanuel Blau, im Verlage der Mänz’schen k, k. 
De u und Universitäts-Duehhandlung im Wien, TIE Jahrgang, 

Heft, 1, Jänner 1. Juli 1887. Bei der stetigen Mehrung der 
rer auf volkswirthschaftlichem Geliete ist es äusserst schwierig 
geworden, das immer reichlicher zu Tage treten Material zu über- 
blicken, sowie die einzelnen Entwicklangsatufen der einschlägigen 
Vorkommmiase zu verfolgen. Die »Volkewirthschafiliche Uhroniks ver- 
zeichnet nun die wichtigeren um interessanteren Gkunemischen That- 
sachen in chronologischer Anordunng une ermöglicht durch ein ans 
filhrliches, übersichtliches Inhalts- Verzeichniss eine msche und leichte 
Orientirung über die zahlreichen Vorgünge der bezeichneten Art, 
Wir stehen daher nicht an, dieses Änsserst hranchbare Nachschlare- 
buch, durch dessen Benützung Diejenigen, die sich mit volkswirtli- 
schaftlichen Angelegenheiten beschäftigen, viel Zeit and Mühe zu er 
sparen is der Lage sind, bestens anzuenmpfehlen 








Arccord-Verzelchnisse für die Hauptwerkstätten der könlg- 
lichen Eisenbahn zu Eherf-1d. |Wagen-Beparatar.i Acenril-Arbeiten 
für Schmiede, Schlosser, Dreher, Schreiner, Arcorde für Ver- 
schleslenes. (Verlag der Kröger'schen Buchhandlung in Witten. } 
Diese Veröffentlichung ist sehr dankenswerth, und wird voraussichtlich 
vielen Nutzen bringen. Die gegenwärtige Sachlage verpflichtet die 
Fisenbahnen zur grössten Oekonomie; daber gehören richtige Accorde 
mit dem Arbeitspersonale für Werkstätten zu den wichtigsten Factoren, 
diese Ockonomie sachgemäss um ausgiebig za fürdern. Wir können 
die Benutzung der vorliegenden Verzeichnisse als Anhaltspunkt für 
‚lie verschieilenen Fisenbahn-Werkatätten nar empfehlen, und wünschen 
baldımöglichst die gleiche Publication auch für Locometiv-Reparatur 
begrüssen zu können. 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Sylresterfeier. Zur Sylvesterfeier, welche Dienstag den 27, v. M. 
in den Ulnbloealitäten stattfand, hatten sich zahlreiche Clabmitzlieder 
und (iäste eingefunden,. Der Präsident des Clubs, Herr Regierungs- 
rath Dr. Libarzik eröffnete das Fest mit einem Toast, der sich, was 
bei diesem gewandten Redner nicht Wunder uchmen kann, suwehl 
darch geistvollen Inhalt als urch elegante Form auszeichnete. Redner 
trank anf die fortgesetzte Pilege fachwissenschaftlichen Strebens mm 
kaneradschaftlicher Beziehungen ; seine Worte wachten tiefen Ein- 
rück und wurden lebhaft applaudirt, Hierauf sprach Herr Seling 
ein von dem Clubinitgliede Herm Waldstein verfasstes Gedicht in 
wirkn- gavuller. Weise, das sehr patriotisch ausklang. Nunmehr 
nahm «as Programm eine Wendung zum Heiteren und Hamoristischen. 
Fin» aus mehreren Mitgliedern der Musikeapelle der k. k. Infanterie- 
Begimenter Hoch- und Deutschmeister bestehende Gesellschaft .Har- 
monie« spielte theils lustige, theils geinüthvolle Wiener Weisen, 
deren musikalisch vollendete Wiedergabe allgemein entzückte. Herr 
Demme sang mit hübscher Stimme ungarische Lieler, worauf Herr 
Pollak durch mehrere drollige Vorträge grosse Heiterkeit erregte. 
Hofopernsänger Herr Stoll erfreute die Gesellschaft durch mehrere 
Liedervorträge, die ausserordentlich gefielen. Inzwischen war die 
Mitternachtsstunde herangeräckt und das Clubmitgeliel Herr von 
Merta ergriff! das Wort. um eine schr humoristische Nenjahrarede 
zu halten, die in dem Wunsche zipfelte, Jeder der Anwesenden möge 
bei der »Schlarsffen-Bahn», die er witzig schilderte, eine passende 
Anstellung finden. Nachdem noch Herr Sacher mehrere sehr lustige 

Conplets gesungen hatte, bruchten die Herren Steidler nnd Brat- 
fisch ein »Zwergtbenter« zur Darstellung, das ungemein erheiternd 
wirkte um] allgemeinen Beifall fand. Es war spät nach Mitternacht, 
und fast graute »dem« Morgen schon... . . , als man sich in fröh- 
lichster Laune verabschiedete. 


STEFAN v. GÖTZ & SÖHNE 


.. uw 
II., Brigittenau, Glensmaunagasse Nr. 2, 


Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherang des Eisen- 
bahnbetriebes, sowie für Werkzeuge und Gebrauchs-Artikel für 
den Bahnbau, Dahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 
tür Berg- und Hättenwesen 
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Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 


neuen Eisonbahn-Uniformen in RE Ausführung 
und zu billigsten Preisen. 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider 


> Zu. ACH, 10'938 
Wassorganso 673—IL, ris-A-ris dem Neustädter Halkhause, 


u. Armee-Lieferant, 


Allein echtes Orirlinal- 


vu xwWeoa LE U Wu. 
F. Walton's Patente. 


rusos 


Eork-Teoppiche 
für Eisenbahu-Waggons, Wartesäleete. 


F. €. COLLMANN’® Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, F., Kosowratring Ne, 4 


- 11 — 


Niveaubruch- und Warnungstaleln ete, 





Lieferant der 


Neuer Verlag von P. J. Bergmann in Wiesbader, 
Durch alle Buchhandlungen zu bosichen: 


Hausinger-Wahtegg’s Kalandor für Eisenhahn-Technikor pro 1888. Fünt- 
zehnte vollig umgnaruwitele Anfloge. Mark 4.--, 

Mlustrirtes Wörterbuch der Eisanbahn-Materialien für Ulmriam. Werk- 
stätten, Betrieb und Telographie, deren Vorkommen, Gewinn, 
Bigenschaften, Feller und Fälschungen. Tröfung und Atmahme, 
Lagerung, Verwendung. tsewichte, Preise Von ,t, Mrositen, Miü« 
sebiuen-Iaspeetor bei der kömigl, Eisenhahn-Tileretion Berslan. 
Mit zu0 Holxschnitten. Mark 1.—. 

Die Störungen des Eisenbahnbetriobes durch Schnee und Eis und deren 
Beseitigung. learhwitet von A Hurkkordt, Haumelster bei ler 
General-Diroetion der Württenb, Staatieisenkalmen. Mit 12 Ab 
bikdungen- Mark 1 —. 

Schneswehen und Schneeschutzanlagen. Hin Neitrag zur khesretischen 
Eutweckelung und praktischen Liwang der Schnerschutzfruge. Von 
&. Sehbert, Betriebs -Iuspeeter, Vorsteher der Hau-Inspertion Soran 
Mit 51 Fignren im Text und 7 grösseren lithage. Tafeln, Mark 3.00. 
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Kalses), königl. Privilogium, 


Liehtpaus- HAnstalt 
FH RIEBFHUL (Itterheim’'s Nachfolger) 
Wien, Währing, Johannengnuse 35 
empfiehlt sich zur Versielfältigung won Plänen nuch rom patestirten nezrographlschen 
Lichlpausverfahren (schwarze 1inien auf weissen Grendi, — Dhaen ist die Zeichnung 
auf Pauspapier »othmwendig, ie Linlon mit intensiv schwarzer Tnsrhe gerogen, 
Lieferung von Uyanotipapier zur Belbstanfertigung von Plünen iweis«s Linien atıf 
= laucm Grund.) 
Preis mässig, Arbeit schnell und wolld, 10328 
Gohlene Medaille 
Glasgow Ist, 


Ehrendipiom London 1884 MEER — 


E. u. k. Patent, 


R- Delta-Metall 


wmp£ehlt für technische, bauliche um! Indastrislie Zwecke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-Fabrik H. W. BECKER, 


== WIEN, 1., Lethringerniramse Ar. 15. —_——— 


SCHMID & HALLAMA | 


Vertreter der Loromntir-Fabrik KRAUSS & Co. 


in München und Linz, 
Technisches Burear tür Eiseneonstrnetinmen, Eisenbahn- und 
Strassenbrücken, Serumlärbahnen. 


„DER CONDUCTEUR.«“ 


Officielles Coursbuch der österr,-ungar, Eisenbahnen 


erscheint 10mal im Jahre. — Aenilerengen, welche erwischen den Erscheinungs- 
Tormiaen der Hefte eintreten, erscheinen als Nuchträge und wurden dan P. T. Herma 
Abanwenten gratis and franeo nachgelefert, — Ihr iljustrirte Führer an deu 
Bahnen jet im Jahrgang 1865 noch wwinntlich bereichert worden — Pränumerı- 
tions Gebühr für das ganze Jalır 5 f. 6. W. (mit francs Postwersendung). 


Einertur Hefte 50 kr, mit france Posterrernduug GO kr — Kleine 
Assuyuahr ande inläwtiachrn Fuhrplänen Kreis 30 kr. 


Pränumerationen, 


welrhe an jedem belinbigen Tage beginnen können, jedoeh mmr ganzjährig ange 
nommen wenden, erbitte per Post-Anwolsung, 


ws da Nachnahme-Sendungen den Herug weremtlich vortkonern. EB 


Die Verlagshandlung R.v. WALDHEEIM 
ia Wien, II, Taberstranse 52. Krpuiltion: L., Sehulerstrasse 13 





k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. 


| 
| 





PATENTE 





WIEN, L Besirk, Maria-Theresionstrasso Nr. 3% 





R. GANSO, 


WIEN, 
IV. Klagbaumgasse 15. 
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Oesterreichisch-Alpine 
Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien. 
Bursanx : 
Kürntnerstrasse 55 u. Maximilianstrusse 2. 


Coaks- und Holxkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin- 

Stahlhütten, Guss- und Prisch-Stahlhätten, Maschinen 

werkstätten und Kosselsehmielen, Stabelsen- und Bloch- 
walzwerke ete. 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 


Eisenbahnschienen aus Bessernerstahl und Eisen, 

Schienennägel, Laschen und Unteriagsplatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen nnd complete Radsätze, 

Schmisdestäcke jeder Art, 

Brücken-Gonstructionen in Eisen und Stabi, 

Wasserstations- Einriehtungen, 

Waggen- und Locomotiv-Federn, 

Gusswaaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kesselbleche, 

Locomotiv-Frames aus Eisen- und Stahlblech, 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Fisen und Stahl, 

Fagun-Eisen aller Art, 

Stabeisan (Finss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 

Droht und Drahtstifte, Holzschrauben, 

Besssmer-, Martin-, Puddel-, Herdfrisch- und Tiegelguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stahlfagonguss, Sägeblätter, Wagenfedern, Achsen, Schraub- 
stöcke, Amboss, Winden, 

Dampfkessel, Reserroirs und sonstige Kesselschmiedearbeiten, 

Dampfmaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserrüder und 
sonstige maschinelle Einrichtungen aller Art u. 5. w. 


nn 


Patzfäden, Garten, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


Erste österraichische 
" JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 











HTISTAVT MALITDIL 


Buchbinder, V,, Franzensgasse Nr. 9 
sorfertigt und Liefert 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaus, — Leistungsfählg, Ausserste Lieferung. 
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Iwses 
Marken- und Musterschutz 
ALLER LÄNDER 
erwirkt das behördl, ocavessioniri 


Erste Privilegien-Bureau. 


Gegründet Im Jahre 1851, Gegen 9000 Patenibesorgungen. Telefon Nr. 526. 


INGENIRURK 


PAGET« MÖLLER wien. " 


Das Bus: „Erfindungs-Schutz" von €. 0, Paget, Verlag von Lehman & Wentzel 


1, onibä a A oowpleiun Taxi der ästerr, und deutschen Palsuigssstse 


—_— 1 


Oosterreichische 


Eisenbahn-Zeitung 


ORGAN 
des 


Club österreichischer Eisenbalm-Beamten. 


Ersrheint jeien Sonntag. 





» 1. Jansır ISA beginnt das 1. Quartal des XI. Jahganıes dieser Im Kr nal 
Austanda verbseltstm, vom Ulnb Baterreichlsehor Eissnbaho-Heamien herau'- 
werrbenen Warhesschrift 

Die „Desterreichlsche Elnenbahn-Zeltung“ hat inen zahlreichen Kreisen Mit- 
arbeitern aus dem aciven Klisobahtnstandr und rorzeirhnuet nlcht nur le Tagmfragen 
anf dam Gabiote las Elsembahnwesons in den ständigen Hubıiken: Technlsche Humd- 
schau, Eissubshurecht, Ze Mangätchns, Pariamsatarlschns, Chronik, Misonilen, 1.lteratır, 
Küicherschan, Olab Ssterreichiseher Elınnbahn- Ienmten, «be rnghatrirt nur alle Erelgulser, 
"eiche dem die Eisenbahnen benützenden grossen Pırhlloam von Wichtigkelt sind. Alto 
dar Klernbabnwasun bein Mondes poiltischen, Aunnalsilon, narlonal- Skonomischen wud 
statistischen Tazusfragon wurden In Ihr beaprochen id terhulshn Angebngeuhriten 
mit Zeichnungen eriiutert, — Ehbausn werden dia Jen Cinb Anturrelehischer Kissabahn- 
Ikea ten In Wien gehnitsnen fuchwissenschafllichen Vorträge und Lineuslanem mach 
dem stunmeraphlsehen Protokollen ver-fentlleht, 

Inserate, weirhe billiget berechnet werden, finden durch die „Oesterreichische 
Kinenbabın-Zeitung“ grosse Yorbreitung, da dieseibes won allaa üstsrrulchlser- 
ungarkschun und den meisten ansländischen Kisonbaln-1Mrsetlonen und deren Besmten, 
sowie von allen namhaften Toduntrierten, sswnll wis Irzund mi EKlnsnbalnen In 
Bezishimg #tehen, geiesun wurden. 

Der Umfang des lilastos Ist In dem letzten Jahren fast anf das Doppelte dir 
urspriloglietien Hogsnansahl vermehrt worden, 

Die »Üssterreichlache Blsenbahn-Zeitung* bringt tuchnische Illustrationen um 
kostet inriualre Zusendung per Post: 


Für Für das Für dns 
Oesterreich-Ungarn: Deutsche Reich: übrige Ausland 
ganzjährigd.W.d.8.-- | ganzjährig Mark 2 anumjährig Francos 20 
haibjihrigk „ „2.50 halbjährig ” bslbjährig ” 10 


Die Administration 
Wien, L, Eschenbachgasse 11, Mexranin, 


| GANZ & C& 
|Eisengieserei ul Maselinenlabriks- Actien- Gesllschal 


Budapest und Leobersdorf bei Wien, 10516 


4 Liefwungen vın Hartgusarädern, Kronzungen, Drehscheiben /nıch 
Weikum's Kuzelsysiran; un awderen Gmumtrmeiliere, sompiste Wassor- 
stations Einrichtungen und Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


far narmal- med achselepnrige Eisenbahnen und Pfarlebahnen Oruhen- nnd 
Färdleihunde, Turkinen, Nerhnniache nnd Glewersi-Arbeiten aller Art, 
kühren, Trasersen und Gunsarheiten für Baunewocke, Walzenstühle mit Hart- 
guenwalsen für Hoch» und Fiachmältersi, Cnmpiet« Wühlen-Kinrichtansen 
Hl nach bewährten Caonstrneitonen. Bioktrische Beilsurhtungs - Maschinen 
H behnfs Ermöglichung alter landwi-therlaftlichen end IUauarbeiten während der 
Nachtseit, .ndwig’s patentirte Plasronir, die vor ülteren Constraetionen sehr ' 
budlsetonde abe une bieten. Bognlatoren, Patent Gohrauer- Wagner. 








Für Eisenbahnen und Waggon-Fabriken. 


Geschliffene oder in Metallrahmen gefasste 


Glas-Tafeln 


zur Nummerirung und Bezeichnung der Fabrik oder 
Firma für die Innenräume der Waggnns liefort 


?.OSTER, 


Wien, V. Hundsthurmerstrasse 25. 


LIE) 5 





JULIUS JUHOS & 1": 3 


WIEN, IL, Nordbahnsirasse 15, 


liefen prompt und zu dem Billi 












= reise 


Gewalzte Bauträger 
bestes Inline t Yabrtkat nach den Ty des 
ehe li we istir- ı Architekten Versi 
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goniestete Träger, Bauschionen, 
gusselserne Säulen und Schläuche, 
IMS” Stabelsen, Fagoneisen, 4 
EB Zu” Univeraal-Flacheisen, = \ 
DE Schwere Bleche uud Feinbleche, 
SE Schmiedeiserne Röhren, Guss- und WG 

25“ Blechemail-Geschirr. WE 10501 





Eisengusswaaren, Stahl. 


Josef Grüllemeyer 


10394 k.k Hol- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring hi Wien, Langegasse 61. 


Erste un! grüne Fabrik in Osstorreich-Ungars von Has- und Mübel- 
beschläzen in allen Wetalien, bezw. Uompositisnen, Gogemständs werden nach 
Zeichunngen »d+r Modellen in allen Mutullen, Wuich-Eisenguns und Granguss 
gegomen und appretist. Erzeugung von Phesphorkronen and Phospborkupfer. 


Spreialitäten. Fabrikation ullur Eisenbuhm-Artike] and Buschläge 
für Wagens a0 obigen Mutallen, von HFisenbahm - Billetkästen nach 
Edusnun'ecben Byiteme 


UasIayoy . 





Maschinenbau- Actien- Gesellschaft vormals Breitfeld, Danek & c° 
PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. tea 


liefert 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für cenirale Sirnal- und Weichenatellung nach den 
Patenten Schnabe]) & Hensing und Kahlfürst. 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reserroire, Pumpen ete. 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hyılranlische Woggon-Hubwerke. 


Waggon- und Loeometir-DBrehscheiben, Schiebeblihnen für 
Handbetrieh sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


Hyıranlische Nietaulagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- and Trögernietungen. 

Werkzeugmaschinen für Repsratur-Werk-tätten, 

Dampfkessel, Iamjfmuschinen jeder Grösse und Cotstmetion. 

Schmellzehend» Dampfinnschinen apeciell zum Betriebe von 
Drnames 

Gaskraftmuschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zindung. 

Elektrische Beleuchtongr- Waren für Bahnarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hug Faber, Ingenirur, 1, Hobenstaufenz. fi; ir Pest: ‚Herr Carl Müller, van, Nenor _ Narkt 19. 


SER Bm mn = ee Tun ee a a Ze 
Üigenthum. Horassgate und Verlag ıles Clab Bedacteas: Dr. jur, ROBEIT 


österr. Eisenkahn-Boamten. 





AUCKERKASDL. Für din Druekeni verantwortlich: ALBERT PIRTZ. 


Iruck der „SYTETREKATDLM in Wien, 


ne 140 Emo nn 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werden nugemmmen In der 
Adminlatrailon 
WIEN, I, Fachashachgusse 14 
Redastion: 
WIEN, I, Eshanbachgenwe 11, 





Briirägr werden nach Versiuharung hanerirt, 
Masussripse werden nöcht werickgestellt, 


ORGAN 


dea 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntaz 


Abonnement incl. Postversendung 
in Oesterreich-Ungam: 
Gansjährig f. & — Halkjährig . 480. 
Für das deutsche Reich: 
Gnwsjährlg Hark FR. Huhjktrig Mark 4, 
Im übrigen Auslande:; 

dbanzjährig Free do. Mnthfährig Prem M 


Kinzelne Nummern 15 kr. 





Atene Ioslawazianen peetelral, 
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Wien, den 8. Jänner 1888, 


Xl. Jahrgang. | 











IX, Clubrersammlung: Dienstag den 10. Jänner 
1888. Vortrag des Horm Albert Pauer, Burean-Chef der 
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn, über: »Die militärischen 
Leistungen der Eisenbahnen in den Kriegen der Newzeit.« 





Die 
Unfallsversicherung der Reisenden im 
Eisenbahnverkehre. 


Vor einiger Zeit schwebten zwischen verschiedenen 
Bahnverwaltungen und Versicherungsanstalten Unterhand- 
lungen über die Art und Weise, wie Passagiere gegen die 
Folgen von Unfällen auf Eisenbahnen versichert werden 
sollten. 

Die Unfallsversicherungs-Gesellschaften, welche mit dies- 
bezäglichen Vorschlägen an die Eisenbahnverwaltungen her- 
antraten, liessen sich stets von der Meinung leiten, dass 
eg vorwiegend im Interesse der Bahnen selbst liege, die 
Versicherung sämmtlicher Passagiere, welche Bahnstrecken 
benützen, vorzunehmen und verlangten Jdemgemäss von der 
Bahnverwaltung, sie solle für jede einzelne gelöste Fahr- 
karte eine entsprechende, allerdings minimale Quote, als 
Prämie bezahlen, bezw. von dem Passagier als Zusatz zum 
Fahrpreise einheben. 

Allein es scheint uns, als wäre die Frage hiedurch 
unnöthigerweise eomplieirt und nicht zweckentsprechend 
behandelt. Nieht die Bahnverwaltung hat das vitalste Inter- 
esse daran, obgleich wir gerne zugeben, dass es der Bahn- 
verwaltung selbst wünschenswerth würe, dass das reisende 
Puhlikum versichert werde, sondern dieses letztere selbst 
hat hieran das Hauptinteresse und an dieses, nicht an die 
Bahnverwaltung muss sich deshalb die Versicherungsanstalt, 
welche die Unfallsversicherung beim Transporte von Personen 
zum Gegenstande ihres Betriebes gemacht hat, wenden, 
Von der Bahnverwaltung kann man billigerweise blos eine 
Unterstützung, eine Förderung des Unternehmens der Ver- 
sicherungs-Gesellschaft verlangen, nicht aber eine direete 
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Theilnahme. Man kann der Bahnverwaltung nicht zumuthen, 
dass sie gewissermassen zum Prämien-Cassier der Ver- 
sicherungsanstalt werde, und dass sie durch eine Erhöhung 
der Tarife, bezw. durch Herausgabe einer Zusatzkarte eine 
obligatorische Zwangsversicherung einführe, wozu sie kein 
Recht besitzt. 

In anderen Stanten, namentlich in Frankreich und 
Belgien, haben es die Unfallsversieherungs-Anstalten besser 
verstanden, die Sache der Transportversicherung von Per- 
sonen zu einem günstigen Resultate zu fürdern, und es 
wurden in dieser Beziehung von den Unternehmungen be- 
friedigende Ergebnisse erzielt, da sie ihr Streben nicht darauf 
eoneentrirten, einen an sich odiosen Zwang auszuüben, 
sondern mit dem versicherangsbedürftigen Publikum selbst 
in Verkehr zu treten wussten. 

Zur Beförderung dieses direeten Verkehres zwischen 
Publikum und Asseenranz kam den Versicherungsanslalten 
eine englische Erfindung, ein automatischer Verkäufer, über- 
aus zu Statten. Auf den französischen und belgischen Bahn- 
höfen findet man fast allenthalben solche Verkäufer auf- 
gestellt und gegen Erlag einer Prämie von wenigen Centimes, 
die man iu den Schalter des Automaten wirft, empfängt 
man ein Billet mit dem abgestempelten Datum, welches 
den Besitzer desselben für einen Zeitraum von 24 Stunden 
gegen die Folgen von Unfällen sicherstellt. 

Dieses Billet ersetzt vollständig die Polizze, Es bedarf 
keines langwierigen Vertrages, keiner bedeutenden Controls- 
massregel etc. — Missbräuche, welche die Unternehmungen 
schädigen könnten, scheinen dadurch ausgeschlossen zu 
sein, dass auf jedem Bahnhofe verschiedenfarbige, beziehungs- 
weise verschieden bezeichnete Billets aus dem Automaten 
herauskommen, so zwar, ‚dass es nicht möglich ist, einen 
Zwischenbandel mit solchen Versicherungspolizzen zu treiben. 
In England sind ausser diesen Automaten bei der Personen- 
Cassa, wo der Passagier sein Falrbillet löst, auch noch 
Assecurrauz - Tickets gegen eine minimale Vergütung auf 
Verlangen, zu erhalten, welche die  Asseenranz - Polirzen 
völlig ersetzten. 
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Dies sei nur andeutungsweise erwähnt, denn es gibt 
noch zahlreiche andere Wege, durch welche die Versicherungs- 
Gesellschaften in directe Fühlung mit dem reisenden 
Publieum gelangen können, ohne dass es nothwendig werden 
würde, die Bahnanstalt direst zu pecuniären Leistungen in 
Anspruch zu nehmen. — Dazu, dass die Bahnverwaltungen 
selbst ihr reisendes Pnblikum bei einem Asseeuranz- 
Institute versichern, ist deshalb keine Veranlassung vor- 
handen, weil ja die Eisenbahneu untereinander einen 
Unfall-Versicherungsverband besitzen. welcher die einzelnen 
Verwaltungen gegen allzu grosse Verluste bei Unfällen 
sicherstellt und weil bei der capitalistischen Bedeutung 
der österreichischen Eisenbahnen eine Rückversicherung bei 
einer Unfallversicherungsanstalt durchaus nicht convenabel 
erscheint. Allein eine moralische Förderung jedem Assecu- 
ranz-Institnte, das sich mit der Unfallversicherung beim 
Transporte von Personen befasst, angedeihen zu lassen, würden 
gewiss die einzelnen Bahnverwaltungen für ihre Pilicht 
erachten. 

In erster Linie ist das Publikum selbst Interessent bei 
der Unfallversicherung, denn das Haftpflichtgesetz bietet 
keinen ausgiebigen Schutz für die Interessen der Reisenden 
bei allen Eisenbahn-Unfällen. Bekanntlich eximirt das Haft- 
pllichtgesetz die Bahnverwaltung von jeder Veraniwortlich- 
keit, falls eine vis major oder ein Verbrechen nachge- 
wiesen ist, und überdies hört die Haftpflieht nach dem 
Gesetze auf, wenn die Eisenbahn im Processwege die gesetz- 
liche Präsumtion, dass ein Verschulden ihrerseits vorliegt, 
widerlegt. Die Mehrzahl der Unfälle von Passagieren haben 
diese sich selbst, ihrer eigenen Unvorsichtigkeit zuzuschreiben, 
und gegen Unfälle aus dieser Quelle bietet das Haftpflicht- 
gesetz absolut keinen Schutz. Hiegegen kann lediglich die 
Unfallsversicherung eine Sicherstellung des Schadenersatzes 
bieten. 

Zweifelsohne würde jede Bahn gestatten, dass unter 
gewissen Bedingungen automatische Polizzeuverkäufer in den 
Bahnhöfen aufgestellt werden, und wenn dies nicht zuge- 
lassen werden könnte, so würde sie doch zugeben, «lass 
in einzelnen Stationen Versicherungs-Bureaux etablirt werden, 
welche für jede Fahrt die Versicherung des Reisenden vor- 
nehmen u. 8. f. Man würde wohl auch erlauben, dass publi- 
eistische Propaganda dureh Ankündigungen in den Waggons 
u. dgl. für die Versicherung gemacht werde, und würden 
hierdurch, so unscheinbar dies auch ist, die Zwecke der 
Unfallversichernng ausserordentlich gefördert werden 

Wir begreifen allerdings, dass es für die Versicherungs- 
Institute leichter und bequemer ist, wenn die Bahn direct 
ihren Prämiencassier macht, und die Bahn überdies 
{lie obligatorische Versicherung de facto einführt, allein 


wenu 


sicherungsanstalten, mit der moralischen Unterstützung 
der Balmverwaltungen zufrieden. sich an das Puhlikum 
direct wenden und in ähnlicher Weise vorgehen, wie 





» r FRERY » F 5 ; als 
da dies nicht möglich ist, und den Bahnen nicht convenirt, | " 


bleibt kein anderer Ausweg offen, als der, dass die Ver- | 


andere Gesellschaften im Auslande es gethan haben: die 
Kesultate, welche dort erzielt wurden, könnten wohl hier 
auch nicht ausbleiben. 

Eine Massenversicherung von Personen, welche die 
Fisenbahn benützen, wäre die naturgemäse Folge. Die 
Institution der Unfallversicherung für einzelne Reisen 
brauchte sich blos einzubürgern, um sichere Ergebnisse zu 


erzielen. Es müsste dem Publikum gewissermassen zur 
Gewohnheit werden, mit dem Fahrbillet, welches zur 
Benützung «der Eisenbahn für eine bestimmte Strecke 


benäthigt wird, auch zugleich ein Billet zar Versicherung 
gegen Unfälle bei der Benützung der Strecke zu lösen, und 
ist einmal die Massentheilnahme erregt, dann können die 
Prämiensätze so niedrig gehalten werden, dass bei dem 
grossen Verkehr, der stets im Anwachsen begriffen ist, und 
bei dem Umstande, als sich die Betriebsverbältnisse fort- 
während bessern, und die Zahl der Unfälle sich stetig ver- 
mindert, die Betheiligung eine fast allgemeine wäre, olıne 
dass eine obligatorische Verpflichtung zur Versicherung 
statuirt werden müsste. 


Der Verbrauch an hölzernen Schwellen 
auf den französischen Bahnen. 


Schon in früheren Jahren wurden in der » Rewe generales 
statistische Nachrichten über den Verbrauch und die Berugs- 
quellen an hölzernen Schwellen auf den französischen Balmen 
veröffentlicht, und zwar einmal für die Periode 1878 bis 1882, 
für die Periode 1883 und 1854. Dubei ergab 
sich, dass in der ersigenannten Periode als Durchschnitt pre» 
Jahr verbraucht wurden 


das anderemal 


für die Bahnerhalitung....... 3,600.000 Schwellen 
» Nenbau rund. .s.22222+ 0. 1,000.000 N 
sonach im Ganzen ..... 4,600.000 Schwellen, 


wovon 34 Millionen von Frankreich und der Rest per I’ Mil- 
lionen vom Auslande bezogen worden sind, 


In der zweiten Periode ergab sich als durchschmittlicher 
Verbrauch pro Jahr: 


für die Bahnerhaltung 
v Neuban...2.2escrceena 1,386,381 u 
sonach im Durchschnitte,. .5,347.640 Schwellen, 
wovon 1,512.268 vom Auslande gedeckt wurden. 





Aus beiden Perioden ergab sich, dass der durchschnitt- 
liche Bedarf an Schwellen nahezu gleich geblieben war, und 
dass derselbe im Purchsehnitte für den Kilometer einfaches 
teleise ungefähr 90 bis 160 Schwellen betrug. 

Neuestens sind nun diese statistischen Nachrichten fort- 
esetst und auf die Jahre 1385 und 1886 ausgedehnt worden, 
welchen wir im Folgenden Wissenswertleste  ent- 
nehmen, 


das 


Eine Zusammenstellung des Verbrauches an Schwellen auf 
den sechs grussen französischen Hauptbahnen und der franzö- 
sischen Staatsbahm ergibt Nachstehendes: 


Provenienz 
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Zusammen 2...» I! 1806 | 2.535.507 318.736 I: 


Mit Rücksicht auf die Längen der einfachen Geleise der 
in beiden Jahren im Betriebe gewesenen Strecken ergibt sich 
zunächst hieraus, dass der durchschnittliche Verbrauch per 
Kilometer einfaches Geleise für Zwecke der Bahnerhaltung 

im Jahre 1885 ......695 Stück Schwellen 
1886 Si» 


n » » 
betragen hat. 

Wann dieser Durchschnittsverbrauch auf den sechs grossen 
Bahnen und der Staatebahn zur Berechnung des Gesammt- 
verbrauches des ganzen französischen Bahnnetzes benützt wird, 


dann erhält man folgendes Ergebniss: 


Dure hschaittlieber 
Verbrasch pro 
Kilomaster 


Gesammiläuge der , Tosal-Verbrauch Fir 

einfachen Geleise tie te 

alter Rabnen in | ehwallen auf allen 
Kilumeier Rahmen | 


Buhnerhaltäng | 


Im Jahre | 
iin 


Babnerhaltung 


Rahnerbaltong 


2,998.826 695 


2,432,662 


5,A21.48B 


87.640 
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2279.19 | 


+ 4 
Was den Verbrauch an Schwellen für den Neuban anlangt, 
30 betrug derselbe auf den genannten sechs Hauptbahnen und 
der Staatsbahn 
im Jahre 1885 .1,128.590 Schwellen 
1886... 727.150 » 

Auf den übrigen Linien sind in den gedachten ‚Jahren im 
Durchschnitte pro Kilometer 1450 Schwellen verbraucht worden, 
x» dass sich senach mit Rücksicht auf die in, beiden Jahren 
fertiggestellten Strecken von 232 und bezw. 355 km der Gesamut- 
verbranch für Neubau aller Bahnen stellt 

im Jahre 1885 auf,....1,463.990 Schwellen 
18856 v.... 1241.00 » 
darnach ergibt sich sonach als Gesammtrerbrauch an Schwellen 
auf sämmtlichen Bahnen Frankreichs: 
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1,464.090 4.453.816 
1,241.00 3,674.562 


4,064,189 


„1885 
1556 


2.988.826 
2432.662 


"Durehschnitt..| 2,710.744 1,359.445 





In Betreff der Holzgattungen, welche zu Schwellen in den Jahren 1885 und 1886 auf don genannten sechs Hauptbahnen 
und der Staatsbahn in Verwendung gekommen sind, gibt die nachfolgende Zusammenstellung Aufschluss: 
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Aus den Zusammenstellungen für die Jahre 1885 und 
1886 geht zunächst hervor, dass der Verbrauch für die Zwecke 
der Bahnerhaltang gegenüber den vorangegangenen zwei Jahren 
wesentlich gesunken ist, und dass der Minderverhrauch des 
Jahres 1886 gegenüber jenem vom Jahre 1883 sogar 50%, 
beträgt. Die Ursachen liegen hauptsächlich in der Wahl der 
Holzgattung, der Befestigung der Schienen auf den Schwellen, 


der Wahl des Bettungsmaterials, der Hevision des Bahn- 
körpers etc. Wenn man in dieser Hinsicht die letzten neun 
Jahre vergleicht, 80 findet man, dass der Verbrauch an 


Schwellen, deren Dauer mit 10—15 und 18 Jahren gerechnet 
wird, suecessive abgenommen hat, und dass derselbe im Jahre 
1856 per Kilometer «einfaches tieleise mur noch >45 Stück 
Schwellen betragen hat. 

Was den Verbrauch an Schwellen für Neubau anlanıt, su 
nimmt die Menge der vam Auslande bezogenen Schwellen 
gleichfalls constant ab; im Jahre 1883 wurden noch 1,097.370 
Schwellen vom Auslande bezogen, während im Jahre 1536 nor 
noch 318.736 vom Auslande zu decken waren. Nunmehr scheint 
“s, dass man darauf rechnet, den ganzen Bedarf im Inlande 


decken zn können; denn im Jahre 1886 betrug der Gesammt- | 


vorbranch an Schwellen, sowohl für die Balmerhaltıng wie für 
Nenbau sämmtlicher Linien 3,674.562 Stick, während schon 
im Jahre 1884 die Wälder Frankreichs den sechs grossen Ge- 
sollschaften und der Staatsbalın 3,8233.532 diverse Schwellen 
liefern konnten 


Nicht unerwähnt mag hier noch bleiben, dass die Ver- 
wendung von eisernen Schwellen auf den Verbrauch an 
hölzernen noch lange keinen merkbaren Finfluss ausüben wird, 


zumal der eiserne Oberbau in Frankreich noch im völliger Kind- 
heit liegt. Was in dieser Beziehung auf einzelnen der grossen 
Bahnen unternommen wurde, beschränkt sieh lediglich auf 
einzelne unbedeutende Versuche. Nur anf den Staatsbahnen ist 
man weiter gegangen umd hat grössere Strecken zu Versuchs- 
zwecken mit eisernem Öberbau ausgerüstet, su wurden im 
Jahre 1885 2886 eiserne Schwellen nach dem System Paulet & 
Lavalette, und im Jahre 1586 1759 Schwellen mach dem System 
Post verlegt, 30 dass gegenwärtige ungefähr sieben Kilemeter 
einfaches Geleise im Betriebe stehen. Allem Anscheine nach 
wird jedoch gegenwärtig dem eisernen Oberban mehr Aufmerk- 
samkeit geschenkt, wie denn auch im Auftnurs «les Ministers 
für öffentliche Arbeiten der Ingenisuar der  Staulsbahnen, 
M. Bricka, ins Ausland entsandt wurde, um die verschiedenen 
Oberbausssteme zu siudiren. Die (eamsellust 


von ermnehten 
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Sindien sind im Jahre 1386 in einem Berichte 
worden, in welchem der (egenstand wehl 
zusammengestellt erscheint. 


veröffentlicht 
am umfassendsten 


Sensationelle Erfindungen. 
Yon Wilhelm v. Lindheim, kg. rmmän. Gen-Consul, 


(Vortrag, gehalten im Ulub ssterreichischer Eisenbahn - Beamten 
a 3, ‚Jänner 1888). 


Dis Portschritte der Industrie und Technik sind unbe- 
stritten ; die Jetzten Decennien namentlich brachten wesent- 
liche Verbesserungen, welche gewisse Indnsiriexweige in neue, 
epochemnchends Bahnen gelenkt haben. Der Regsamkeit des 


menschlichen Geistes ist es gelungen, Probleme zu lösen, 
welche eine Umwälzung der bestehenden Verhältnisse herbei- 
führten und die deshalb mit Recht sensationelle Erfin- 


dungen genannt werden können. 

Wenn auch auf allen Gebieten der Technik eine grüsse 
Rührigkeit zu bemerken ist, #0 ist dieselbe am greifbarsten in 
der Metallurgie, im Verkehrswesen und in den damit verwandten 
Branchen gewesen. Bei der kurzen Zeit. welche mir heute zu 


‘ Gebote steht, will ich mich daranf beschränken, jener epnche- 


machenden Neuerungen zu gedenken, welche für den Kreis 
meiner gwehrten Zuhörer von nächstliegendem Interesse sind. 
Ehe ich nun zu den Details übergehe, erlaube ich mir auf 
den schwerwiegenden Einfluss hinzuweisen, den die Gestaltung 
der Industrie auf unsere socialen Verhältnisse hat. 
Unzweifelhaft ist es, dass die gorellschaftliche Stellung 
der Menschen heutzutage besser wie in alter Zeit ist. Die 
Staatsgewalt paralysirt die Willkür Einzelner. Armuth und 
Krunkheit werden von der Wissenschaft bekämpft, Die früher 
sich oft wiederholenden, such nur localisirten Kriege 
mit ihrem schrecklichen Gefolge von Hungersnoth und 
Pest durch die malerne Staatenbildung seltener geworden, und 
Freiheit und Gleichheit für Jedermann haben das Terrain ge- 
obnet, wo heute an Stelle der früheren patriarchalischen Var- 
hältnisse die schrankenluse, über die ganze Welt verbreitete 
Coneurrenz entstanden ist. 
Der Philosoph Jeubert 


wenn 
sind 


sagt mit vollkommenen Rechte: 


»Die Menschen erklicken dax Licht der Welt unter unzleichen 
der heutigen Ges»Ilschaäft 
eher 
Erziehung 


lie Wolltlat 
Ungleichheiten zu 
indem mar 


Bedinwungen. 
ist die 
mörlich ist, 


erinsie 
vermindern, soweit es 


Jelam Sicherheit, Besitz, 
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und Hilfe zu verschaffen sucht. 80 ist es denn heute in der 
That zur Wahrheit geworden, dass alle Menschen gleiche 
Rechte haben, aber gleichzeitig ist es unleugbar, dass die tief- 
gehenden Reformen in der Art und Weise der Produetion den 
Arbeitern eins vollständige Aenderung der bisherigen Verhältnisse 
auferlegt haben. Die Arbeiter verlieren eine hundertjährige 
Garantie gesicherter Beschäftigung, sie werden abhängiger, — 
und während man sie zur Selbstständigkeit in politischer Hin- 
sicht erhebt, fallen sie in der ökonomischen Ordnung zum 
Stande der Abhängigkeit zurück.n 

Das, meine Herren, müssen wir uns klar vor Augen halten, 
denn aus dieser sich täglich mebr complieirenden Situation 
entspringt der Socialismus der heutigen Zeit. 

Mit umso grösserer Aufmerksamkeit und erhöhtem Interesse 
müssen wir die Verbesserungen betrachten, die uns die Ver- 
vollkommnung der Industrie, der maschinellen Kräfte, welche 
die Menschenhand ersetzen, gebracht hat. Wir müssen sie be- 
trachten vom Standpunkte der Wissenschaft aus, und namentlich 
jenen Einflass erwägen, den jede durchgreifande Aenderung in 
der Erzeugung wichtiger Producte mit sich bringt. 

Unter allen Erfindungen der letzten Decennien hat keine 
einen so weitgehenden Einfluss in viele Verhältnisse gehabt, 
als die Elektrieität. Ich will Sie nicht mit einem Vortrage 
über Telegraph und Telephon ermiüden. Die allgemeine Ein- 
führung dieser wichtigen Einrichtungen datirt allerdings erst 
seit wenigen Jahren. Unsere Verkehrs- und Handelsverhältnisse 
haben dadurch eine gewaltige Umwälzung erfahren, und man 
kann jetzt wirklich behaupten, dass der Waaren-Austausch in 
der ganzen Welt durch die leichte Verständigung vollkommen 
verändert wurde. 

Auch das Belsuchtungswesen hat seit wenig Jahren 
allgemeine Ausbreitung gefunden; das elektrische Licht ge- 
hört heute — und das ist eine sehr zu betonende Thatsache 
— nicht mehr zu den Luxus-Artikeln, es ist in vielen Fällen 
billiger als andere Belsuchtungsmittel. Ich möchte bei dieser 
Gelegenheit als eine wirklich epochemachende Erscheinung auch 
des Dery'schen Systemes Erwähnung thun, welches, wie es 
scheint, eine grosse Zukunft hat. 

Es ist Thatsache, dass der Aufstellung grosser Motoren in 
dicht bevölkerten Bezirken viele Schwierigkeiten entgegenstehen. 

Die Möglichkeit, Elektricität ohne grossen Verlust aus 
weiter Entfernung und mit geringem Aufwand an Leitungen 
zuzuführen, wird durch das Dery'schs System erzielt. 

Es dürfte die Herren vielleicht interessiren, zu erfahren, 
dass die neueste Anlage dieser Art, die Centralanlage in Odessa 
welche das Theater in höchst gelungener Weise beleuchtet, 
and auch für den Hafen in Anssicht genommen ist, wie allge- 
gemein constatirt, ein ganz vorzügliches Resultat gibt. 

Kraftübertragungen mittelst El«ktrieität bilden eines der 
wiehtigsten Capitel der Neuerungen auf technischem Gebiete. Es 
ist sicher, dass für kleine Anlagen dieses wichtige Problem 
mit relativ geringem Kraftverlust gelöst erscheint, und es ist 
za erwarten, dass in nicht allzu ferner Zeit die Bedingungen 
für eurrente Anwendung vorhanden sind. Manche sehr wichtige 


Aenderung auf industriellem Gebiete werden wir dann 
zu verzeichnen haben und Betriebekräfte dienstbar machen 
können, welche jetzt wegen ihrer geographische Lage nur 


geringen Werth haben. 

Dis elektrischen Bahnen — hier komme ich auf ein ‘Thema, 
welches die geehrten Anwesenden vielleicht vorwiegend interes- 
siren wird — haben in der jüngsten Zeit ebenfalls grosse 
Fortschritte gemacht 

In unserer nächsten Nähe kennen wir das System der Contact- 
verbindung mittelst hochliegender Leitung, welcher nur unter 
besonderen Verhältnissen anzuwenden ist. Die finanziellen Resul- 


tato dieser interessanten Anlage nehmen aber schon heute die 
Concurrenz mit der Locomotive vollständig auf, wodurch ein 
Erfolg constetirt ist. 

Die Uebelstände des oberirdischen Contactes haben den- 
noch zu vielfachen Versuchen mit anderen Systemen geführt und 
sind hierbei die Erfahrungen hervorzuheben, welche im Acen- 
mulatoren-Betriebe gemacht wurden. 

Es werden Einzelne der geehrten Herren dem interes- 
santen Vortrage meines Freundes Michelet gelegentlich des 
letzten Tramway-Congresses hierselbst beigewohnt, und daraus 
entnommen haben, dass der Accumulatoren-Betrieb technisch 
baute vollständig durchführbar, dass aber das finanzielle Ergebniss 
bisher noch nicht genügend festgestellt ist, um constatiren zu 
können, dass eins allgemeine Anwendung möglich erscheint. 

Das neueste Kind non auf dem Gebiete der elektrischen 
Traction ist das Siemens-Halske'sche Princip der aktrischen 
Bahn mit unterhalb der Strassenkante liegendem Contacte, wie 
selbes probeweise auf der Ringstrasse in Pest, auf der der 
genannten Firma und mir concessionirten Bahn ausgeführt ist. 

Das in Rede stehende, neus System ist jetzt noch riel zu 
jung, um ein Resultat aufzuweisen, aber es ist eine Thatsache, 
dass die Führung des Schleppers zur Aufnahme der Elektrieität 
swischen der geköppelten Schiene, welche etwa in der Art der 
Kabeltramway disponirt ist, selbst bei schlechtestem Wetter und 
bei Schnee in ungestörtem Dienst geblieben ist. Da nun die 
Herstellungskosten und die Betriebsführung ein sehr befriedigendes 
Resultat geben, 50 ist die Lebensfähigkeit dieses Svstamer wahr- 
scheinlich. 

Wenn man bedenkt, welche Umwälzung die Einführung 
des elektrischen Betriebes für Strassenbahnen mit sich bringt, 
(in Wien würden etwa 3000 Pferde damit erselzt werden), so ist 
vielleicht dieses nene System dazu angethan, sine sensationelle 
Erfindung gsnannt zu werden. 

Der mechanische Motor, also die Locomotive, mit com- 
primirter Luft oder Dampf ist überhaupt nur anwendbar, wenn 
man in grösseren Intervallen fährt und viele Personen auf ein- 
mal zu befördern hat. Der +lektrische Betrieb dagegen dürfte, 
sobald die Kostenfragse günstig gelöst, und ein Betrieb ohne 
Unterbrechung sicher ist, die volle Zukunft im Strassenbahn- 
wesen haben, und dann würde man wohl auch Tramways 
überall da ausführen, worelbst gegenwärtig solche unmöglich 
erscheinen. 

In der That, die Schnelligkeit, mit welcher die Elektrieität 
sich Eingang erzwingt, überragt fast noch den Siegeszug des 
Fernsprechers, Im Innern der Stadt ist fast kein Geschäftshaus 
von Bedentung, das sich nicht willig in den Bann der das 
Tageslicht ersetzenden Beleuchtung gegeben hätte. Ueberall 
stösst man auf die zauberischen weissen Glaskuppeln, und den 
Schaufenstern verleihen die glühenden Hufeisenstifte neuen 
Glanz, In Fabrik und Comptoir, im Lelrsaal und im 
Theater, überall da, wo gemeinsames Interesse oder Vergnügen 
viele Menschen zusammenführt, hat das elektrische Licht seine 
Stätte erobert, Es glüht auf dem Schnelldampfer, #s trägt den 
Tag in den Schacht tief unter der Erde und es warnt von 
der schwindelnden Höhe des Leuchtthurms aus den Schiffer in 
stürmischer Nacht. Der Gebirgsstrom leiht ihm willig seine 
Kraft und die kleine Stadt kann mit der grösseren Schwester 
wetteilern, Trotz mancher, gerade in jüngster Zeit hervor- 
getretener kleiner Mängel bei fehlerhaften Anlagen hat das 
elektrische Licht das Vertrauen auf grössere Sicherheit auf 
seiner Seite. Der Reisende, der das eigene Heim unterwegs 
nie ärger vermisst, als wenn er sich in seinem Zimmer Im 
Hötel auf trübseliges Kerzenlicht angewiesen fand, begrüsst die 
Einführung des elektrischen Lichtes in den Gastliöfen mit 
besonderer Freude. 80 ist denn die s»lektrische Beleuchtung 
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bereits Gemeingut geworden und macht überall, — vorwiegend 
aber in Deutschland und in erster Reihe in Berlin — ausser- 
gewöhnliche Fortschritte. 

Einem Fachjournale, in dem ich hierüber schätzenswerthe 
Daten fand, entnahm ich nachfolgende Darstellung: Eben 
jetzt wird die grüsste Privatanlage Berlins im Central-Hötel 
ausgeführt, das 1380 Glühlichter und 40 Bogenlampen — eine 
Anlage von Siemens & Halske — erhält. Es mag einen 
kleinen Begriff von der ungeheuern Ausdehnung der mit der 
elektrischen Beleuchtung zusammenhängenden Industrie geben, 
wenn gesagt wird, dass eine einzige von den vielen Instal- 
lations-Gesellschaften, die allgsmeins Elektricitäts-Gesellschaft, 
(früher deutsche Edison-Gesellschaft; in diesem Momente mehr 
als hundert Monteure und fünfhuudert Arbeiter, letztere nur 
zum Legen der Drähte, beschäftigt. Und das ist nur eine Firma, 
allerdings, die grösste von vielen, die sich zu Verbreitern des 
neuen Lichtes gemacht haben. So schnell laufen die Aufträge 
ein, dass an ihre eofortge Ausführung gar nicht gedacht werden 
kann. Augenblicklich beschäftigt die Beleuchtung der Strasse Unter 
den Linden die Elektriker in hohem Masse, Es soll nicht sowohl 
ermittelt werden, in welcher Entfernung von einander die Bogen- 
lampen anzubringen sind, die bisherige Erfahrung hat nach dieser 
Richtung bin schon bestimmte Anhaltspunkte ergeben, ınan will 
sich vielmehr darüber klar werden, in welcher Höhe bei der 
aussergewöhnlichen Breite der Strasse die Lampen anzubringen 
sind und wird sie demnach durch Zugvorrichtungen auf und 
nieder bewegen können. Das Interesse an dieser Beleuchtung 
bekundet sich unter Anderem in der Thatsache, dass mehr als 
120 künstlerische Entwürfe für Candellaber und Taternen vor- 
liegen, unter denen die Auswahl schwer genug fallen dürfte. 
Die Dynamo-Maschinen für die Beleuchtung der Linden werden 
in dem Hanse der allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft in der 
Friedrichstrasse neben dem Cals Bauer untergebracht werden. 
Die jetzt dort befindliche Anlage siedelt nach der Station in der 
Markgrafenstrasse über. Die Arbeiten für die Ermöglichung der 
definitiven Beleuchtung der Linden mit elektrischem Licht 
sollen mit aller Macht gefördert werden, damit die neue Be- 
leuchtung spätestens im April funetionirt. 

In den allerietzten Monaten hat nun das sogenannts Ber- 
nardoe’sche Verfahren gerechtes Aufsehen gemacht, 

Dieses Verfahren, welches in einer der letzten Nummern 
der Zeitschrift des guehrten Eisenbahnelubs beschrieben wurde, 
ist in der That epochemachend. 

Ich bin in der Lage gewesen, wenige Tage vor Weih- 
nachten auf den Werken van Ürenusot in Frankreich einer 
Serie von grüsseren Versuchen beizuwohnen, die höchst über- 
raschend waren 

Das Bernardos’sche Verfahren besteht, wie Sie wissen, in 
der Anwendung des Lichtbogens zum Zwecke der Löthung 
resp. Schweissung von Metallen 

Die Möglichkeit. mittelst Elektrieität ohne Schwierigkeit 
an jeder bestimmten Stelle eine #0 acate Hitze zu erzeugen, 
um Stahl und Eisen im Fluss zu bringen, ist unbedingt dar- 
gothan. 


Ks Jassen sich auch Metallplatten aller Art, wie mit 
einem Bohrer, durch Anwendung der erzeugten Hitzu durch- 


lochen, ich habe selbst geschen, dass in Platten von 75 mm 
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; unabhängig zu machen, itat zunächst die 


Stärke innerhalb weniger Seeunden Löcher von ähnlichem 
Durchmesser ausgeschmolzen wurden, und dass man diese | 


Löcher durch Auflage eines Stahlklunpens wiederum vollständig 
verschweissen konnte, " 

Es scheint allerdings, dass die anssergewöhnlich hohen, 
zur Anwendung kommenden Temperaturen Asnderuugen in der 
Structur der Metalle herbeiführen. Es bilden sich nämlich an 
der verschweissten Stelle feins Haarrisse, und stellen 


us sich 


deshalb nuch praktische Schwierigkeiten in den Weg, da die 
Schweissstellen haltbar, aber nicht wasserdicht sind. 

Wie unendlich wichtig aber dieses Verfahren sein kann, 
das zeigt sich wohl am Besten in einigen Beispielen. Nehmen 
wir einen Kessel oder eins vermauerte Eisenconstraction, welche 
zerreisst oder Risse bekommt, eventuell undicht wird. Heutzu- 
tage muss man dann eine ganze Platte auswechseln und grosse 
Kosten aufwenden, abgesehen von den unangenehmen Betriebs- 
unterbrechungen. 

Da das Bernardow’sche Verfahren durch die Anwendung 
von Accumulatoren transportabel ist, so lässt sich ein solcher 
Riss ohne das Mauerwerk zu entfernen, in wenigen Minuten 
ausbessern, und zwar in einer Weise, die viel gründlicher ist 
als das Anfnieten eines Flockes oder das Einziehen nener 
Bleche, was ja immer seine Schwierigkeiten hat. 

Eine sehr weitgehende Bedentung hat das Verfahren auch 
für die Anfertigung von Fastagen, beispielsweise für Petroleum- 
fässer und für Quecksilberflaschen. 

Es ist bekannt, dass die nöthige Anzahl der Holzfüsser 
kaum mehr zu beschaffen jst, und dass die Herstellung von 
eisernen Fässern für Petroleum, die man entweder gepresst 
oder genietet herstellt, bisher viel zu theuer war. Wenn man 
nach Bernardos das schwache Eisenblech ohne Anwendung von 
Schlagloth rasch zusammenschweissen kann, so würde sich ein 
solches Fass kaum thenerer als ein gewöhnliches Holzfass 
stellen, dabei aber eine viel grössere Haltbarkeit haben. 

Ich habe nun den Versuchen, solche Fässer zu erzeugen, 
heigewohnt und constatire, dass in 5 Minuten en Fass mit 
Deckel und Boden fertig gemacht wurde. Der Geldaufwand 
hiefür betrug eine Bagatelle, und das Experiment könnte als 
vollständig gelungen angesehen werden, wenn man die Dich- 
tirrkeit der Fässer möglich gemacht hätte. 

Das Verfahren selbst ist aber ganz gerignet, die kest- 
spielige Manipulation des Vernietens oder Verschraubens — durch 
das Schweiss- oder Löthverfahren zu ersetzen. 

Es ist unnötig, darauf hinzuweisen, welche Ersparniss in 
der Herstellung von Consirwetionen aller Art, Kessel, Pfannen 
etc. möglich wird. 

Ich erwähne auch noch, dass die Schweissung von ver- 
schiedenen Metallen, 2. B. Kupfer mit Kisen und Stahl, voll- 


ständig durchführbar erscheint, (Sehlurs falgt.) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Die ersten deutschen Schlafwagen. Um sich von der inter- 
nationalen Gesellschaft in Iirüssel, welche bekanntlich anf allen 
wichtigen Linien des Continentes eigene Schlafwagen verkehren lässt, 
königl. Eisenbaimdireetion 
in Bromberg vieracheige Schlafwagen herstellen lassen. Der Wagen- 
kasten derselben, der im Ganzen 1$73 ın lang ist, und an der einen 
Seite der Länge nach einen FR mm breiten Gang hat, enthält 
4 einfache Coupes mir je zwei Sitzen und 3 doppelte Coupes nit je 
4 Sitzen, sunach im Ganzen 20 Sitze, bezw. cbensoriele Schlafpiätze. 
Zwei Veiletten, die eine für Herren, die amdere für Damen, sin! an 
den Enden des Wagens angeordnet. während ausserlem wech ein 
Dienercoupe mit vı Nständirer Einrichtung zum Sersiren von Geträn- 
ken, These, Kaffee ote. vorhanden ist; in demselben ist auch das 
Inventar für die Betten. Wäsche, Fedem untergebracht. Kin 
offenes, groderktes Plateau mit beilerseitigem Stiegenautgang schliesst 
zu beiden Enden (len Wagen ab, Der Kasten ist (er ganzen Länge 
nuch mit einem Darhanfbau versehen, welcher den Coupes ei Tage 
einen geräumigen, lJoftigen Charakter verleiht, and bei Nacht dem, 


elı 





das OÖlberkett benitzenden Beisenden vollkommen freie Bewegung ge- 
stattet. Aus je 2 Sitzen können nun 2 Schlafplätze hergestellt 


werden, in der Weise, dass (las Unterbett direet auf den Sitzen, das 
Oherbett dagegen auf der Täcklehne, welche in Chbarnieren hängt 
und aufgeklappt werden kann. hergestellt wird; der Abstand zwischen 
dem Unterhett und der aufgeklappten Rürklehne ist noch ausreichend 
gross, um beqneim sitzen zu können. Die näthigen Kopfkissen, Keil- 
polster und Kettvorhänge hetinden sich unter Tags hinter der Rürk- 
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lchne. Zum Besteigen des Oberbettes dient eine kleine, zusammen- 
legbare Staffelei, welche unter Tags unter dem Sitze aufbewahrt wird. 
Wus die innere Ausstattung anlangt. so sind die Coupewände mit 
olivengränem Plüsch, die Sitze mit rotlhbraunem Plüsch überzogen, 
die Toiletten und Seitengänge sind bis zur Fensterbrästung mit 
Linoleum, der obere Theil mit elegantem Lederbarchent bekleidet ; 
der Boden bat zunächst Filzbalag, darauf Linoleum und auf diesem 
Velour-Teppiche. Die sämmtlichen Holztheile, Leisten. Gesimse ete, 
sind aus amerikanischem Nussbaumhelz gefertigt. Die Beschläge sind 
durchweg vernickelt, jene, welche einer stärkeren Abnutzung unter- 
liegen, sind aus sogenannten Weisssilber. An jedem Sitze, bezw. 
an jeder Schlafstelle ist ein pneumatischer Drücker. welcher den 
Ieisenden mit dem Dienereoupe durch Läutewerk verbindet. Die 
Wagen haben Warmwasser-Heizung. Gusbeleuchtung und hahen noch 
je ein VerbinLungsrohr für Dampf. und Luftdruck-Bramsleitung. Der 
Kasten ruht nach amerikanischem Syatem auf 2 Truckgestellen mit 
je 2 Achsen, die 25 m weit von einander abstehen. Der Gesammt- 
radstand, bezw. die Entfernung von Mitte zu Mitte der Truckgestelle 
beträgt 11650 ım, während die totale Länge, von Puffer zu Puffer, 
IMs m beträgt. Die leichte Beweglichkeit zwischen Kasten und 
Truckgestell, unterstützt durch eine sehr günstige Feeranordnung 
\jedex Gestell hat 24 Federn) ermöglicht einen sehr ruhigen Gang, 
ein leichtes Veberwinden kleiner Unregelmässigkeiten in der Geleis- 
anlage. und gibt ılieser Construction gewisse Vorzüge gegenüber allau 
anderen Laufwerk-Buanordnnugen, seien nun darunter zwei- oder drei- 
achsige mit den verschiedenen Auordnungen von Federungen und 
Radeinstellungen gemeint, 

Erweiterung des Telephonnetzes in Oesterreich. Nachdem 
sich die Telepahnlinie Wien-Brünn während ihres einjährigen Be- 
triehes bewährt hat, ist die Staatsrerwaltung ılaran gegangen, das 
Telephonnetz in Niederösterreich zu erweitern, und zwar wurden 
zerächst die schon bestandenen Netze in Baden, Vöslan, Wiener- 
Nenstadt direct mit Wien und anch unter einander verbunden, so 
dass man jetzt in Wien bei den öffentlichen Sprechstelien auf den 
Postämtern mit den genannten Orten verkehren kann. Auch dus 
Gebiet der Wiener Sommerlrischen am Fusse des Simmerings, 
Keichenau und Kaiserbrunn, ferner das »Batımgartner-Hause anf dem 
Schneeberge und das +»Karl Ludwig-Haus: auf der Raxalpe sind in 
die Verbindung mit einbezogen worden, Diese Anshreitung des Netzes 
macht in Wien den Bau eines Kabelthurmes nütlig, der am Üentrul- 
telegraphen-trebände errichtet wird. Die Drähte werden von hier hoch 
über die Dächer geführt, und zwar sollen zunächst SM Anschlnss- 
drähte an ebensovielen Stündern des Thurmes angebracht werden. 

Telegraphie vom Zuge aus. Die von der Consul wwiler 
felegraph ©. in New-York getroffene Anorduung. um vom Zuge aus 
nit der benachbarten Station telegraphisch verkehren zu können, be- 
steht in Folgendem In einer Entfernung von 25—N m vom Bahn- 
geleise ist eine eigene Telegraphenleitung, welche sich roa (lem 
üblichen insbesondere darch viel niedrigere Stangen unterscheidet, 
an welchen die aus 3—4 mm starkem verzinkten Kisen- oder Stahl- 
draht bestehende Leitung mittelst Glas- oder Porzellan-Isolatoren 
befestigt ist. Während nun der Empfängerstromkreis — selbatver- 
ständlich arbeiten die beiden Strouikeise zugleich ul» Empfänger 
nnd Sender — auf dem Wege früher dureh eine in zuhlreichen Win- 
dungen das Fahrzeug mugebenden Drahtrolle gebihler wurde, wird 
jetzt in viel billigerer Weise das metallische Dach des Wazens sallıst 
bemitzt, und da, we eine Metalldecke» nieht vorhanden ist, unter den 
seitlichen Vorsprüngen des Daches ein Messingsiab oder eine Mossing- 
rühre von ungefähr 1 cm Durchmesser angebracht und mit dem 
Telephon- und teberstromkreise in Verbindung gesetzt. Wird nun 
der Taster eines im Wagen angebrachten kleinen Inductions-Apjrarates 
niedergedrückt. so wird die Batterie über den diekdrähtigen Win- 
dungen und Jem Anker geschlossen und es werden #0 msch anf- 
einander folgende Schlüsse und Unterbrerkungen des diekdrähtigen 
Stromkreises des Induetions-& pparates erzeuzt. Hiedarch entstehen in 


gleicher Folge Strom-Impulse in der dünndrähtigen Wickelung, welche | 
durch einen Contact das Wagendach abwechselnd positiv und negativ | 


elektrisch machen. Ts zweite Ende der dünndrähtigen Bewickelung 
des Inluctions-Apparntes steht mit einem der Warenräder in Ver- 
hindang. Diese Wechsel in der Elcktrisirung des Wagendaches ver- 
ursachen in der gegenßberliegenden Telegraphenlinie rasch aufeinander 
folgende Stromstösse, welche in den benachbarten Telegraphenstationen 
durch Telephone, lie bekamntlieh für rasch werhselnde Stromimpulse 
eine ansserordentliche Empfindlichkeit haben, aufgenommen werden 
In letzteren werden nämlich durch längeren oder kürzeren Druck anf 
den Taster des Inductions-Apparates, «len Morsazeichen Strichen 
und Punkten entsprechende Signale erzeugt, aus welchen die zu 
ubermittelnden Telegrammme entzilfert werden. Wenn der Taster sich 
in der Ruhelage befindet, ist andererseits die Wugenstution zum 
Einpfange der ven der Linie aus zu übertragenden Mittheilungen 
bereit, Die raschen Wechsel in der Hlektrisirung der Telegraphen- 


linie erzeugen nämlich auf dem Dache des Wagens und in dem un- 
mittelbar mit demselben verbundenen Telephon der Wagenstation in 
gleicher Weise Stromimpulse und Signale, welche von dem Beamten 
der letzteren aufgenommen werden, Im Wagen sind sämmtliche 
Apparattheile, mit Ausnalıme der Batterie, auf einem Brette montirt, 
welches der Beamte während der Arbeit auf dem Schoosse hält. Das 
Telephon wird an das Ohr gehängt, so dass beide Hände für die 
Arbeit frei bleiben. Zum Betriebe des Induchions-Apparates wird 
ıneist eine Batterie von 12 kleinen Elementen in einem Kästchen 
verschlossen verwendet. Der Widerstand der dickdrähtigen Wickelung 
der Induectionsrolle beträgt ungefähr 35 Ohm, während jener der 
dünndrähtigen Wickelung bis 250 Ohm erreicht. Entgegen der in 
gewöhnlichen Telepbonverbindungen benützten Bewickelung von 100-- 
150 Ohm enthält das Empfangstelephen für den vorliegenden Zweck 
einen Widerstand von 100 Ohm. Die Einrichtung in einer Bahn- 
hofstation unterscheidet sich nur insoferne von der Schaltung der 
Wagenstation, als das eine Ende der dünndrähtigen Bewickelung der 
Induetionsrolle nicht wie in der Wagenstation direet zur Erde, sondern 
an einen Merse-Apparatensatz und einen Condensator gelührt ist; 
durch diese Zugabe wird es möglich, die Linie ausser dem Verkehr 
der Bahnhofstationen mit dem fahrenden Zuge auch zur gewöhnlichen 
Morse Correspondenz zwischen den Bahnhofstationen zu verwenden. 
Es kann sogar gleichzeitig die Morse-Verbindung benützt und am 
Telephon eine anlangemle Depesche abgenommen werden, wenn 
während dessen der Taster für die Zugscorrespondenz in Ruhe bleibt 
Die Kosten für die Einrichtung sind bei der ausserordentlichen Ein- 
farchheit der Mittel auch dementsprechend verhältwissmissig sehr 
gering. 


CHRONIR. 


Personalnachricht. Der Priüsident der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, Herr Julins von Herz, hat die Präsidenten-Stelle nieder- 
gelegt und ist aus dem Verwaltungsrathe der Gesellschaft ausgetreten 
Trotz des dringenden Ersuchens, die gegebene Demission zurück- 
zuziehen, hat Herr von Herz seinen Entschluss aufrechterhalten, 

Elsenbahu-Direetoren-Conferenz, Mit 1. d. M. ist der Var- 
sitze und die Geschäftsführung der Directoren-Conferenz der üster- 
reichischen Eisenbahnen von Seite der Südbahn-Gesellschaft an dir 
General-Direction ler Carl-Ludwig-Bahn übergegangen. 

Trlephon-Dienst in wien. Der Verwaltungsrath der Wiener 
Prirat-Telegraphen-Gesellsehaft hat beschlossen, vom J, Jänner 1885 
angefangen eine namhafte Ermässigung der Telephon-Tarife eintreten 
zu lassen und die Jahresgebähren für alle von dem genannten Tarı 
atı zur Anmehlung oder Erneuerung gelangenden Abonnements Tel- 
zendermassen festzusetzen: 

- 1. Für dasCentralnetz. Bei einer Entfernung der Abonnenten- 
station vom Central bis zu 2 km Luftlinie mit 100 f. (bisher 150R 

und für jeden weiteren angefangenen Kilometer je 25 fi (bisher 30 hi. 
mehr) für welchen Preis die Centralstation nieht nur während der 
Tagesstunden, sondern auch zur Nuchtzeit ununterbrochen zur Ver- 
figung gestellt ist. 

I. Für ıircete Verbindungen Bei einer Entfernung 
zwischen zwei Objerten eines und desselben Besitzers, x. B. Fabrik 
und Niederlage, Back und Filinle ete. bis zu AM m Luftlinie mit 
129 d.; bei einer Entfernung bis zu 2 km Luftlinie mit 160 il 
bisher 20 5 und für jeden weiteren angefangenen Kilometer dieser 
Entfernung je 40 fi. mehr. In diesen Jahres-Abonnementspreisen sind 
wicht nur die Instandhaltungs- sondern unch die Ban» uml In- 
stallationskosten onthalten. Die Gesellschaft ist überdies bemüht, den 


Y. T. Abonnenten ihres Centralnetzes auch noch andere Vortheile 
zuzuwenden, unter Anderem bei der hohen Staatsverwaltung di. 


Möglichkeit der telephonischen Depeschenbeförderung, sowie den Au- 
schluss an die imterurbanen Telephonlinieu xu erwirken, um wint 
überhaupt bestrebt sein, allen berechtigten Anforderaugen ihrer P.T 
Abonnenten bestens zu entsprechen. — Nühere Auskünfte werden im 
Bureau der Gesellschaft : 1, Hellerstorterstrasse 1b, täglich zwischen 
1% und 2 Uhr bereitwilligst ertheils 

Loeal-Elsenbahn-Voreontession. Das k. %. Hamdrls-Minis- 
terium hat unter dem 22. December vr. J. dem Iagenienr Josef Julian 
Steinbach in Währing die Bewilligung zur Vernahme technischer 
Vornatme für eine normalspuige Loealbaln, eventuell Zuhtistangen- 
lakn nach dem System Abt, von der Station Gross-Priesen der 
Öbssterreichischen Nordwestbaln nach Wernstadt und terser für eine 
normalspurige Localbahn von der Haltestelle Castoluwitz der vorhin 
genannten Hauptbahn über Reichenau, Sollnitz und Kwasnei nach 
Skuhrow anf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 

Localbahn Cilli-Wöllan, Der steirische Landtag hat dem 
Eisenbaho-Unternehmer und Bergwerksbesitzer Daniel von Lapp und 
dem Ingenieur Eduard Klemensiewier lür den Bun und Betrieb 
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einer normalspurigen Local-Fisenbahn von Cilli über Schönstein nach 
Wollan gemäse dem vorliegenden Plane mit den Stationen: Pletro- 
witsch, Sachsenfeld, St. Peter, Heilenstein, Ritzdorf, Schünstein, 
Wöllan und der Haltestelle Packthal, inelusive der Kohlenbahn nach 
Skalis eine Subvention aus Landesmitteln im Gesammtbetrage von 
175.000 #.. zahlbahr in zehn Jahresraten und zwar mit jährlich 
0.000 fl. in den ersten fünf Jahren nach der Betriebs-Eröffnung der 
ganzen Bahn und mit jährlich 15.000 f. in den darauffolgenden 
weiteren fünf Jahren anter der Bedingung zugesichert. dass der Bau 
der Bahn nach den von der k. k. General-Inspection der üster- 
reichischen Eisenbahnen geprüften und genehmigten Plänen im 
Jahre 1888 begunnen und dieselben längstens nach zwei Jahren in 
Betrieb gesetzt werde. 

Kalser Ferdinands - Nordhahn. Die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn hat die Linie Weisskirchen-Wsetin der Üester- 
reichischen Local Eisenbahn-Gesellschaft, wie seinerzeit von uns ge- 
:neldet worden, um den Betrag von rum 2-6 Millionen Gulden er- 
worben, 

Vesterrelchisch-ungarische Staats-Eisenbahn-tesellschaft. 
Die Verwaltung der Oesterreichisch-ungarischen Staats-Fisenbahn- 
Gesellschaft hat die Genehmigung der Regierurg zur Einführung des 
Secundärbetriebes auf der Strecke Braunau - Öttendorf nachge- 
„neht. Es würde somit die gnnze Strecke von Haibstadt bis zur 
Landesgrenze, respective  Mittelsteine, als Flügel der Hauptlinie 
Chotzen - Halbstadt - Neusorge, betrachtet und als Seeundärbahn be- 
trieben werden. 

Einführang von Kilometer-Wertkmarken für den Persouen- 
vorkehr. Zum Locnl-Personen-Tarife der üeterr. Stantsbahnen gelangt 
der ab 1. Januar giltige Nachtrag IV zur Einführung. Neben den die 
Ausgabe der bisherigen Abonnementskarten anf den Localrerkehr in 
der Umgebung grösserer Städte beschränkenden Bestimmungen ent- 
Ikält der Nachtrag auch Bestimmungen für die ab 20. Jänner IH8H 
zur Ausgabe gelangenden Kilometer-Werthmarken-Abonne- 
mentshefte, Die wesentlichsten Bestimmungen dieser Marken- 
Abonnements sind; Die Werttimarkenhefte werden unter der Bedingung 
zur Ausgabe gebracht, dass während eines Jahres, vom Tage der 
Lösung an gerechnet, auf den der k. k. General-Direstion der öster- 
reichischen Staatsbahnen unterstehenden Linien von einem Abonnenten 
mindestens auf den Gesammtbetrag ven 160 fl. lautende Marken für 
Bahnfahrten Verwendung finden. Die Markenhefte enthalten Marken 
asf, 38. 10 und 5 kr. mit dem Gesammtbetrare von Tan A. 
Reisende, welche die gelösten Marken vor Ablauf des Giltigkeits- 
jahres aufgebraucht haben, können unter Vorzeigung ihres Statmtn- 
heites nach Bedarf Zusatz-Markenhefte zu 30 fl. Werthmarken lösen. 
Die Werthmarken selbst berechtigen micht zur Fahrt. Vor Antritt 
ler Reise hat der Inhaber des Markenheftes unter Vorzeigung des- 
selben von der betreffenden Personen-Casse die Ausfolgung einer für 
len benützenden Zug giltigen, auf eins Fahrt lautenden Fahrkarte 
za verlangen, welches ihm gegen Entnahme des dem Billetpreis ent- 
»prechenden Wertlimarken-Betrages vernbfolgt wird. Das Abtrennen 
‚er Marken aus den Heften haben die Personen-Uassiere zu besorgen. 
Aus dem Hefte losgetrennte Marken werden als ungiltig betrachtet 
und an Zahlungsstatt nicht angenommen. In Haltestellen werden auf 
Wertiimarken Fahrkarten nicht verabfolgt, In Bezug auf Giltigkeits- 
Jdaner, Fahrunterbrechungen, Uebertritt in höhere Warenelassen, oder 
Züge höheren Ranges, sowie in Bezug auf Freigepäck gelten für die 
auf Wertumurken gelösten Fahrkarten die für gewöhnlich einfache 
Fahrkarten bestehenden Bestimmungen. 
werden nur derjenigen Person Fahrkarten erfolgt, anf deren Namen 
es Inutet und mit deren Photographie es versehen ist: es ist aber 
dem Besitzer (des Werthmarkenheftes gestattet, auch für die in 
seiner Begleitung reisenden Familien-Angehörigen und Haus- 
genossen Fahrkarten auf Grund von Werthmarken, jeloch nur nach 
derselben Bestimmungs-Statien zu lösen. Vor der Benützung ist das 
left an der hielür bestimmten Stelle mit Tinte eigenhänlig zu 
unterfertigen, Die Giltirkeit des Werthmarkenheftes erlischt in allen 
Fällen nach Ablauf eines Jahres vom Tage der Ausstellung au 
gerechnet. Die Ausgabe beziehungsweise Ausfertigung der Werth- 
markenhefte erfolgt während des ganzen Jahres bei den k k. Eisen 
kahn-Betriebs-Directionen gegen Erlag respective Einsendung des 
entiallenden Betrages nebst Photographie (Visitkartenformat) des 
Bestellers. Die Bestellung kan auch durch Vermittlung der Stationen 


erfolgen. Die Werthmarkenheite a 10 fl. Marken kosten fl. 125. 
inclusive Stempel, dann die Zusatzheite 3 30 4. Marken fl. 10 


inclusive Stempel. Die Ermissigung gegen die Normaltarile ergibt 
sich für erstere mit 20%, und für lotztere mit 40”,. Dorch die 
bedeutende Ermässizung der Zuentz-Markenhefte ergibt sich für di 
jenigen Reisenden, welche häufig die Bahn benützem sine progressive 
Steigerung des Nachlasses. Der Werth dieser Begünstirung tritt 
tenonders dann hervor, wenn berücksichtigt wird, dass auf Grund der 
zu ermässigten Preisen vernbfolsten Marken Billets für jede beliebige 
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Auf das Werthmarkenheft ; 


ee ans 





Wagenclasse und für Schnell- oder Personenzfige, an Termin für die 
Ritckfahrt nicht gebunden, für jede beliebige Strecke der k. k. Staats- 
bahnen gelüst werden können, also vollständige Freizügigkeit ge- 
wahrt ist. 

K. k. General-Dircelion der örterr. Stantsbahnen. Der 
am 1. Jänner 18»# fällige Coupon der Actien der Kronprinz Radolf- 
Balın wiri vom Fälligkeitstermine an in Wien bei der k. k. priv. 
allgem. österr. Boden Credit-Anstalt. a. zw. entsprechend dem in der 
General-Versammlung vam 10. Mai 18%7 gefassten Beschlusse im 
Sinne des 8. & Punkt IIa, bezw. des $. 12 des mit dem Üiusetze 
vom 8. April 1884 genehmigten Uebereinkommens vom 11. December 
1553, betreffend die Führung des Betriebes ‚der Kronprinz Rudolf- 
Bahn für Kechnung des Stuntes und die eventuelle Einlasung der 
Bahn durch ıdım Stant mit österr, Whr. fl. 4.75 Silber per Stück, 
ferner werden die am gleichen Tage fälligen verlosten Actien ebendort 
mit üsterr. Währ. fl. 200 Süber per Stück zur Einlösung gelangen. 
Die zur Einreichnng erforderlichen Begleitscheine werden bei der 
k. k. priv. allgem. österr. Boden-CreditAnstalt and bei der Liqui- 
Jdatur der k.k, General-Direetion der österr. Staatsbahnen ausgefelgt. 

Der am 1. Jünner 1888 füllige Coupon der Actien der k k. 
priv. Erzherzog Albrecht-Bahn wird vom genannten Tage ab bei der 
k. k. priv. allgemeinen österreichischen Boden-Üredit- 
Anstalt in Wien mit Einem Gulden österr, Währ. Silber 
per Stück eingelöst. In der Zeit vom I, bis incelusive13. Jänner 
18*-3 kann die Einlösung dieses Coupons auch in Berlin bei der 
Deutsehen Bank, in Frankfurt a. M. bei der Deutschen Vereins- 
Bank und den Herren ron Erlanger & Söhne, in München bei 
bei der Bayerischen Vereinsbank in Reichsmark zu dem von der 
der k, k. General-Dirertion festzusetrenden. den hiesigen Durch- 
schnittscoursen entsprechenden Betrage erfolgen. Vom 15. Jünner INS8 
ab wird dieser Coupon nur bei der k k priv. allgemeinen öster- 
reiebischen Boden-Credit-Anstalt in Wien in astere. Währung Silber 
eingelöst. 

Handelsvertrag mit Deutschland. Das Reichsgesetzblatt vom 
25. December 1587 enthält eine Verordnung des Gesammt-Ministeriums. 
wodurch die Verlängerung d+s Handelsvertrages mit Deutschland in 
Kraft gesetzt wird. Die Verordnung lautet: „Auf Grund des Gesetzes 
vom 16. December 1887 iR. G. BL Nr. 1431. womit ılie Regiernng 
ermächtigt wurde, die Handelsbeziehungen mit dem Deutschen Beiche 
und Italien bis längstens 3 Juni 1868 prorisorisch zu regeln, und 
auf Grand des mit dem Deutschen Reiche zetroffenen Uebereinkom- 
mens wird im Einvernehmen mit der königl. ungarischen Regierung 
kundgemacht, dass der Handelavertrag mit dem Deutschen Reiche 
vom 30, Mai 1881 {R. 6. Bl. Nr. 64) bis 30. Juni 1858 verlängert 
worden ist. Taaffe m. p. Ziemialkowski m. p. Falkenharm m. p. 
Prazak m. p. Welsersheimb m. p. Dunajewski m. p. Gantsch m. p- 
Bacyuehen ın. p.® 

Der neue Handelsrertrag mit Hallen ist amı 1. Jänner 1588 
in Kraft getreten, konnte aber vorläufge nur für ıie Dauer eines 
halben Jahres in Wirksamkeit gesetzt werden, da die Regierung vun 
der Legislative nur die Ermächtigung erhielt, sıdie Handelabeziehungen 
mit Italien bis längstens 30, Juni 1848 provisorisch zu regeln.« 
Ueber diesen Zeitpunkt hinaus wird ‚er Vertrag erst dann Geltung 
haben können, wenn derselbe sowohl vom Reichsrathe als vom ungu- 
rischen Beichstage zenehmigt sein wird, In letzteren Falle wird der 
Vertrag bis zum 31. December 1841 in Kralt bleiben und soll, wie 
weiter vereinbart wurde, für den Fall, als er nicht zwülf Monate 
vorker ialeo 18%, eckündiet wird, nach weiter bie Ende 1847 Wirk- 
sumkeit haben. 

Gesangsrerelin österr. Eisenhahn-Beamten. Die am #1. De- 
cember im kleinen Sofiensnal veranstaltete Sylvesterfeier des Gesangs- 
vereina österr. Eisenbahn-Benmten verlief in animirtester Stimmung, 
und die Vortragenden ernteten reichlichen Beifall. Besonders enthu- 
siasmirte Fräulein Helene Murschall mit den herrlich gesungenen 
Liedern: »Es blinkt der Thaus von A. Rubinstein, „Morgens am 
Brutmense vun Weinzierl und »Keine Borg’ um den Weygs von Ruff, 
und auch Herr Kowy mit seinen köstlieken Piecen »Wien bleibt 
Wiens und »Erlebniss auf der elektrischen Eisenbahns, sowie Professor 


| Reberth mit seinen exesllenten »Veberraschungen aus der höheren 


| 


Magie« fanden wohlverdienten Applaus, Die übrigen Nummern be- 
standen aus den Chören »Morgenwanderung« von Esser, und das von 
Weinzierl bearbeitete Lied von Jensen »Willekumse, vom kleinen 
Chor warker gesungen, der Dasscene » Musikalische Fragen und Ant- 
wortess von Gende (Vereinsmitglieder v. Weckbecker und Lorench, 
einem drastischen Terzett Gende's: » Der nene Fracke von den Vereins- 
witgliedern Zienert, Korats und Pfleger sehr gut gebracht, ferner 
Wiener Dustten der Vereinsmitglieder Burger und Goldmann und 
der ergützlichen Production eines sechten Ühineseras (Herr Brand), 
Zum Schlusse dürfen wir nieht vergessen zu erwähnen, dass die 
treffliche Sylvesterrede des Vorstandes Herm Director de Lyro, der 
die glückliche Ankunft des Zuges Nr, 1587 mi der Stitien Sylvester 
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schilderte und dem Wunsche Worte lieh: das Glück möge auch im 
neuen Zuge Nr. 1888 dem Gesangsverein der österr. Eisenbahn- 
Beamten so zur Seite bleiben wie bisher — besonderen Anklang fand! 

Haftpflicht bezüglich oines aus eigener Unvorsichtirkeit 
rerunglückten Bahnbodiensteten. Ein von seinem Vorgesetzten mit 
der Reinigung der Stationsgeleiss zur Nachtzeit beauftragter Condur- 
teur gerieth — seinem eigenen Geständnisse zufolge — aus L[uvorsichtig- 
keit unter die Räder eines Zuges und verlor einen Fnss, wesshull 
er normaltmässig mit einem Theile seines Gehaltes pensienirt wurde. 
Sein Ansproch auf die bisher genossenen vollen Bezüge inelusive des 
Quartiergektes auf Grund des Unfallgesetzes wurde von den beiden 
Unterinstangen alygewiesen, von der Curie (obersten Gerichtshof) aber 
mit der Entscheidung vom 23. November v. J. dahia zuerkannt, dass 
die Eisenbahn zwar nicht für jene Unfälle verantwortlich ist, welche 
durch eigenes Verschulden des Verunglückten verursacht wurden, dass, 
wenn aber der Unfall durch ein zufälliges Ausgieiten oder Fallen bei 
aller Vorsicht eintreten konnte, die Eisenbahn auf Grund des &. 1 des 
Gesetz-Artikels XYVIII ex 1874 zur Entschädigung verpflichtet ist, In 
den Motiven wird noch ausgeführt, dass der fragliche Unfall bei aller 
Vorsicht des Verunglückten sich leicht ereignen konnte, wenn bedacht 
wird, dass die Wegriumung des Schnees von den Schienen zur Nacht- 
zeit laut Anordnung erfolgen ınnsste, und dass zur Verhütung eines 
solchen Unfalles die erforderlichen Vorsichtsmassregeln wie die gehörige 
Beleuchtung der betreffenden Stelle, die Sicherung gegen das Ueber- 
fahrenwerden u. », w. von Seite der Vorgesetzten. bezw. der Direction 
hätten erfolgen selten. Bei der Zuerkennung der Entschädigung konnte 
auch nicht darauf Rücksicht genommen werden, dass der Verunglückte 
nuch einen anderweitigen kürnmerlichen Erwerb finden könnte, da er 
als Krüppel überhaupt nur zur wenigen Arbeiten xu verwenden ist. 

Eisenbahn in Jnpan. Es ist von Interesse, die Fortschritte 
des Eisenbahnbaues im fernen Osten zu verfolgen. Nächst dem Reiche 
der Mitte ist es insbesondere Japan, welches, indem es ein beson- 
deres Verständniss für die abendländische Cultur an den Tag legt, 
auch die Entwicklung des modernen Verkehrwesens sich angelegen 
sein lässt, Wenu man die theils in Bau begniffienen, theils projec- 
tirten Fisenbabnlinien in Japan zusammenfasst, so ergibt sich, dass 
dieser Staat in den nächsten Jahren über ein Eisenbahnnelx von 
nahern SM kın verfügen wird. Zu Anfang des Jahres 1887 waren 
255 kn im Bau begriffen, 572 km abgesteckt und neue Linien in der 
Länge von zusammen 1443 km geplant. Hiezu kamen im Laufe des 
Jahres 1887 acht nene Projecte, zum Theile grösseren Umfanges, von 
zusammen 100 km, Darunter befindet sich das Projeet einer den 
breitesten Theil der Haupt-Insel vom Stillen Ocean zum Japanischen 
Meere durchquerenden Transversalbahn, ferner eine Anzahl von 
Linien, welche bereits bestehende Eisenbahnen ans Meer zu ver- 
lingern bestimmt sind. sowie eine Reihe von kleineren Zweiglinien. 
Wenn auch nicht alle Projeete sofort realisirt werden sollten, so wird 
Japan doch im Laufe der nächsten Zeit ein respectables Eisenbahn- 
netz besitzen, welches zur wirthschaftlichen Entwicklung dieses Staates 
mächtig beitragen wird. 


Tarif-Publicationen: 


K. k. priv. Stüd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Mit 
15. Jänner d, J, tritt zum Süchsisch-Thüringischen Verband-Tarif vom 
1. December I885 ein Nachtrag VIII, ferner zum Hefte I des Rheinisch- 
Westphälisch-Sächsischen Verbundtarifes der Nachtrag V in Kraft, 
welche beiden Nachträge bei der Dhrection, sowie in der Station 
Reichenberg zur Einsicht erliegen 


Offert-Aussehrelbung. 


Seitens der Ferdinands-Nordbahn wird die Lieferung und 
Aufstellung der eisernen Locomstiv- und Wagen-Drehscheiben auf 
den Linien Kojetein-Bielitz und Bielitz-Kalwarya vergeben 
Die näheren Bestimmungen dieser Offert-Ausschreibung sind aus der 
» Wiener-Zeitungs vom 2% December 1857 zu erschen. Le Unter- 
nehmung schreibt ferner die Herstellung der Telegraphen-Ein- 
richtung für die Linie Kojetein-Bielitz und Bielitz-Kalwaıya mus 
Die näheren Bestimmungen sind in der »Wiener-Zeitunge vom 
29. December 1887 enthalten. Ike Fordinands-Nardbahn beabsichtigt 
schliesslich, sich die Lieferung ihres Bedarfs von 5.00 & Plussstahl- 
schienen, 12128 & Schienenhefestigungsmitteln, 20% Stück einfuchen 
Wechseln, 2 Garpituren doppelten englischen Weichen, 2 Garnituren 
einfachen englischen Weichen, 258 Flnssstahl-Hersgarnituren. weiter 
die Apprefur von 554 Stück Leitschienen und schliesslich die Liefe- 
rung von 22% £ diverser Bestandtheile für Leitschienen, im Offert- 
wege sicherzustellen mm Aadet hiemit zur Betheiligung an der 
Coneurrenz ein, Die ausführliche Kundmachung enthält die “Wiener- 
Zeitungs am 28, nm 30, Derember 1887 ımd 1. Sinner 1588, 


LITERATUR. 
Neue Bücher and karten: 

Die mathematische Berechnung und geometrische Con- 
struction von Weichen und Kreuzungen in gekrümmten 
Eisenbahngeleisen. Abhandlung von P. E&, Ekama. Mit 24 
Tafeln im Verlage von Spielhagen und Schurich in Wien, I., 
Kunpfgasse 17. (Auf dieses Werk, dessen Erscheinen wir vorläufig 
anzeigen, werden wir noch ausführlich zurückkommen.) 

Eisenbahnkarten für 1388 aus dem Verlage von Artaria 
& Co, in Wien, I, Kohlmurkt ®. »Eisenbahn- und Post-Commu- 
nieationskarte von Vesterreich-Ungarn« (Cart 1 1.) ist soeben 
erschienen und durch alle Buchhandlungen zu beziehen. Diese in 
allen Kreisen beliebte handliche Karte berücksichtigt eingehendst 
alle Commmnications-Verhältnisse der Monarchie, n. zw. enthält 
dieselbe alle fertigen. sowie die im Bau befindlichen Linien ınit 
allen Statiouen und den Distanzen in Tarif-Kilometern, ferner alle 
Personen-Postrouten mit Kilometer-Distanzen, die übersichtliche 
Angulee «ler verschiedenen Gesellschaften durch Farben und die 
Schiflfahrts-Curse im Adriatischen Meere, endlich eine klare Ab- 
grenzung der Betriebs-Dirertionen der österr, und ungar Staats- 
bahnen, — Eine willkommene Beigabe bieten die drei Specialkarten 
es nürdl. Böhmens und der Umgebungen von Wien und Budapest 

sKarte der üsterr.-ungar. Eisenbahnen der Gegenwart und 

Zukunft: (75 kr.). Diese bekaunte billige Eisenbahnkarte enthält 

ausser allen fertigen und im Bau befindlichen Linien auch die 

wichtigeren Projecte, und uls Beikarten das nördl. Böhmen, Um- 
gebung von Wien und ein Kürtchen der Orient-Anschlüsse, Beide 

Karten sind auf dus Sorgfältigste revidirt, zeichnen sich durch über- 

sichtliches Colorit aus und sind für Bureanx, Comptoirs, Vereine etc. 

naheru unentbehrlich. 


Bericht von Paget & Moeller in Wien, 


über die in Oesterreich-Ungarn und im Deutschen Reiche ertheilten 
und angesuchten nenenten Privilegien und Patente. 

Oesterreich-Ungarn. Patentertheilungen: W, Walker in 
London, verbesserte Methode zum automatisch-elektrischen Sigmali- 
eiren auf Eisenbahnen und ein Apparat hiezu. 15. Ortober 1887. — 
E. M, Boynton in West- Newbury V. St A. Zweiradeisenbahn. 
30. October 1887. —'E. L. Taylor in Philadelphia, Verbesserungen 
im Eisenbahnoberbau, 30. October 1887. 

Deutschland. Patentertheilungen: W. G. Stnart zu Nunhead, 
England, Neuermg an selbstthätigen und von der Seite auslösbaren 
Kuppelungen für Eisenbahnfahrzenge. 6. Mai 18857. — A, Hüntz] in 
Budapest, Nenerungen an einem Kühlapparate für Strassenbahnwagen. 
4. August 1837. — C. C. Funke in Aschersleben, Weichensignal mit 
Vorrichtung zum Anzeigen des Auffahrens der Weiche. 

Patente und Pririleglen in allen Ländern, sowie Beschreibungen 
nicht geheim gehaltener Privilegien besorgt das Erste Privilegien- 
Bureau Paget & Moeller, I, Riemergasse 13, Wien. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


VEIL Clubversammlang am 3. Jänner 1888. Präsident 
Regierungsrath Dr. Liharzik eröffnet die Sitzung mit folgenden 
Mittheiluugen : 

Neu eingetreten sind als wirkliche Mitglieder die 
Herren: Wenzel Gabesam, Ober-OMicial der k. k, priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn: Friedrich Freiherr ron Weiche, Vorstand des 
k. k. Bahn-Betriebsumtes Vöcklabruck; Fritz Ritter von Dormns, In- 
genieur der k. k, priv. Kaiser Ferdinauds-Nordbahn; Dr. jur. Robert 
Spitzer, Öber-Ofieial der k. &k, priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Hierauf hielt Herr Wilhelm v. Lindheim, königl. ramänischer 
General Consul, den angekündigten Vertrag über »sensationelle 
Erfindungen« Der Vortrag wurde mit lebhafteın Beifalle aufge- 
nommen, und dankte der Vorsitzende dem Redner mit nachstehenden 
Worten: »Wir, die wir im praktischen Leben stehen und den stets 
sich steigernden Ansprüchen unseres Berufes "Rechnung zu tragen 
haben, kommen selten in die Lage, allen Neuerungen theoretisch zu 
folgen, und alle Erfindungen, welche die jüngste Zeit aufzuweisen 
kat, in Fridenz zu halten. Fs ist daher in hohem Masse Jdankens- 
werth, eine übersichtliche, klare Bevne der Erfindungen der nenesten 
Zeit dargestellt zu hören, wie es heute der Fall war, und ich erlanbe 
ir somit dem Herm Vortragenden für seine heutigen Ausführungen 
meinen besten Dank abzustatten.« 

Hierauf wurde die Versummlung geschlossen. 

Der nüchste Vortrag findet Dienstag den I, Jänner 
statt, md zwar winl Herr Albert Pauer, Bureau-Chef der Lemberg- 
Crxernowitz-Jasay Fisenbahn über: „Die militärischen Leistungen 
der Eisenbahnen in den Kriegen der Neuzeit" sprechen. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 
; Rene der Wiener Gesellschafts-Abende stellt len 
’, T. Clubmitgliedern Saisonkarten zum ermässieten Preise | ih i " i 
von 10 A, geren Vorweisung der Mitglieiskarte, zur Verfügung, ! Für Eisenbahnen und Waggon Fabriken. 

Gnstkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerhe- 
Vereine, Oestorr. Ingenienr- und Architekten-Vereine, Wissen- 
schaftlichen Club, Verein der Literaturfreunde und k. k. 
österr. Handels-Museum. 

Entree-Anweoisangen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienner und des »Nenen Panoramas im Prater: zu dem ermässigten 
Preise von 20° kr, 

Permanenzkarten (für zwei Personen willig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Salson 1887 — 185% stattfindenden Vermügungs- 
Abenden, Promenaden-Concerten, Masken-Bällen und Speecinlitäten- 
Abenden, — Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 
ı fi ausgefolgt. welche bei Betoumirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie hehuben wurde, 
nickerstattet wird 


(ieschliffene oder in Metallrahmen gefasste 


Glas-Tafeln 


zar Ntunmeriruug und Bezeichnung der Fabrik oder 
Firma für die Innenräume der Waggons liefert 


F. OSTER, 


Wien, V. Hundsthurmerstrasse 25, 
Ian 


Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 

u, zw.; Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade. 

Begünstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Franen und Kinder) bein Gebrunch der Wassereur im 

Fszterhäzybade (Abonnement auf IN Proceduren per 4 N.) gegen 

Legitimation, welche vom Cinbpräsidiam auf schriftliches Ansuchen 

ausgestellt wird. 


Gellese Urdaille 
Glasgow Isar 


Tessı K, u. k. Patent. 


WE Delia-NMetall "E 


empfiehlt für techsische, bauliche nnd Industrietie Zwucke aller Art 


Die Österr.-ungar. Delta-Ketall-Pahrik HL. W. BECKER, 


-— WIESN, I, Lothriuenesirase Nr. 5. 


—" 


j Goldene Modallin 
Elreniipiom Lndon 1384. Auluo 1RRS, 


Sub - Abonnements auf im Clob anfliegende Tares- und 
Worhenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können Jaselbst die Herren P. TV. Ulubmitelleder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Unlformen in Re sa Ausführung 
und zu billigsten Preisen. 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider 5 u. Arınee-Lieferant. 


PRAG, 10302 
Wanssergasae 873—II. vis-a-vis dem Neustädter Batkhause. 


ws Für Eisenbahnen. U 


Putzfäden, Gurten, Tapezierer-Löinen, SÄCKe. 


Erste österreichische 
rn? JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Bezirk, Maris-Tbheresienstrassn Nr. 22 


STISTAV MÄITDL 
Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 


verfertiet und biefert 

solid und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 

und ‚deren Bureaur leistungsfähig. äusserste Lieferung. 


Die Harmoninmfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV., Leiben- 
frostgasse 8, II. Stack, hat den Ciubmitgliedern Vorzugspreise ein- 
geräumt und auch von Fall zu Fall Ratenzuhlungen zugestanden. — 
Näheres in der Clubkanzlei zu erfragen 


Die Musik - Instrumenten- und Saiten- Fabriks - Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat deı; 
Clubmitgliedern für alle Gattungen Streich: Instrumente, Zithern, Flöten, 
Zithertische, Flöteupulte, Etuis etc. einen 15%,igen, für Aristons, 
Clariophons, Melyphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
dosen und Schweizer Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10% igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden, 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ul Tramways. 
soon WIEN, II Bez, Lorbeergasse 13. 
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STEFAN V. ‚6ÖTZ & SÖHNE 


wu mw 
IL., Brigittenau, : Giessmannsgasse Nr. 2, 


Ss, ROTHMÜLLER 


xahaber Josef vw. Lohr, 


FABRIK 
Fabrik für Maschinen und Apparate zur Sicherung des Bisen- hnischer Beleuchtungs- und einschlägiger 
bahnbetriebes, sowie für Werkzenge mmd Gebrauchs-Artikel für bahntec Ausrüstungs-Ge rtinde gig 
den Bahrıbau, Bahnerhaltungs- und Bahnbetriebsdienst, dann 9 g 5 10930 
10301 für Berg- ond Hüttenwesen II. Nordbahnsteasse . WIEN ır. Nordbahnstrasse 7, 


Niveaubruch- und Warnungstafeln eit. R. GANSO, 


Lieferant der war WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. TV. Klagbaumgasse 15. 





— 1) 


Maschinenbau -Actien- Gesellschaft vormals Breitfeld, Dan&k & C* 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E, 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Sirmal- und Weichenstellung nach den 


Patenten Schnabel & Henning und Kolllärst, 
Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen ete. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotir-Hebebörke, hyıraulische Waggon-Hubwerke, 


Waggon- und Loromotir-Drehscheiben, Schiebebüihnen für 
Handbetricb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 
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liydraulische Nietaulagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trügernietungen, 

Werkzeugmaschinen für Repuratur- Werkstätten, 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Coustrüction. 

Schneligehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamaoe. 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Belenchtungs- Waren für Buhnarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I., Hohrnstaufeng. 5; ih in ‚ Pest: Herr Car! Müller, VIIT, Neuer Markt 19. 








Josef Grüllemeyer 
k. k. Hof- und landesbefugte 
Metall- und Broncewaaren-Fabhrik, 


Metall- and Eisengiesserei, 
Fabrik: Ottakring kı Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Ossterreich-Ungurm von Bas- und Möbel- 
twachlägen In allen Motallen, berw. Compesitionen. Gegenstände werten nuch 
Zeichnongen eder Modellen in allen Metallen, Weich-Eise: 
gegansen und approtirt, Ereegung von Pbosphorbreuee 

Spesislitäten. Fabrikstios aller Eisenbahn-Artikel und Baschläre 
für Waggons aus ebigen Metallen, von Hisenbaht - Billotkästen nach 
Bimonacn schen Systeme 
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os und Graneons 
Fhasphorkupfer. 














NYANV IVVı AVAVAZS 
< 


er RINGHOFFER > 


Smichov bei Prag. S 
Waggon- und Tender-Fabrik, | 
Maschinen-Fabrik, 


Eisen-Giesserei und Kesselschmiede, 
Kupferhämmer und Walzwerke, 
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Gegründet 1840. -- Arbeiterzahl 2000, 


Eisenbahnbedarf. 
4te Arlon von Elsoabahnmasen für Personen. und Güter Trans- 
pri, Tewder, Tenmmsywasen, Praisinen, Drehscheiben, Schlete- 
hühnen, Weichen, complete Wamserntations-Elurichtungen ete. pic, 





Maschinenfabrikate. 
Motoren Jeder Art, Trausmiselonen, rompirle Einrichtengen für 
Braurrrien, Brennerelen, Zurkerfabriken, Stärkefabriken, Mahl» 
und <chueldemäblen, Wamerwerke #tr. eir,, Eissngieaserel- 
Ersougulsse, Kessrlbschmiede-Arbeiten Jeder Art, Kopferkaumer- 
nad Walzwerks ae ra 


$ 
< 
< 
< 
< 
< 


Gebrüder Ringhoffer, < 


Kupfer- und Metallwaareniabrik 
Prag Fr. 1254/TI: 
w. 


IE | ; 
G A V NV, DISIIDSIITIEN 


> 
2» 
> 
> 
> 
> 
> 





Främiint Paris 1878 
Fılberne Medailier 


Prämtirt {irn 1878 
iFurtschriäts- Helahlbei. 


< 
< 



















Actien-Gesellschaft 


Simmering bei Wien. 


feel Vorm. H. D. Schmid.) [Gegründet 1881. } 












Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampikessel 


aller Systeme, 












EEE ee, 


ij 


Drelscheiben, Schiebebühnen er 
Eisenabgüsse, 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 

aller Gattungen, 
Draisinen, 


:; Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, 
. Patronen und Geschosse. 
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Preismedaille : 


Actien- Uesellschaft he rt 
Verdienstmedaille. 


Fahrikamarke: Wasserleitungen, Gas- u. Fahrikamarke : 


‚Kasrs, We,  Heizungs-Anlagen. ,Hasarpas, Min‘, 
Fahrik: Gardenssorf, Badgasse 5 und 7. | Ceniral-bercan: I, Schwarzenbergsirasse 6, 
Nassn and trockene dasmenser, Drockregulatoren, Systum Fuer. tür Privat- und 
Strasenflammen und Hansleitungen, Experimentir- and Pı ugs-Apparaie, 


sehatteninse Laternen mit «swhiniriem Flachllummenbreuner, Systam Sugg, 
und 


Proismedailie: 
iron 1358. 
= Portschrittswel. 


Messing-Drehwsarem and Ünsbremuer jeder Art, üaskorh-, Löth- 
Haizapparate, Patenti-Badeöfen wit Gnsheiznug, Bau von Stelnkohlen- und 
Velzanwerken, Einrichtungen von Waggons, Dampfschiffen nie. meittelst Mel» 


garheleuchtusg. System Pintsrh, eumpl, Püllststlonen hivan, Loueht-Bojen 
für Stewegmarkirmngen. Gnslellungen jeder Art für Affentliche und Privat- 
gebünde, Das won städt. Wanserwerken, Wasseraniagen irglicher Art für 
Gemminden, Fabriken, Badeanstalten, Wohnläuser »te., sismmiliche Armaturen 
ul Appareie bierw, instesondere: Behleber, Höhne, Aubohrgarnlturen, Hade- 
und Tollett-Rinrichtungen, Clonets usch -igeuem Patent. Iatermiitanz- 
Spülapparste für Closrts um Pivesien, Lafiheisungs-, Wasserheizungs, 
Dampfheizungs-, Ventllations-, Trocknungsunlagen, cambinirte Heirunge», 
Dampfwasch- and Kachküehen, Paßent-„Krpress“-Zimmer-Heiröfen «te. 





E. Schember & Söhne % 


k. k. Hof-Lieferanten, 


ersougen 
Locomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- und Magazins-Brückenwaagen, Gold-, Siwer- und alle 
Gattungen Schalen -Waagen etc. 


CENTRALE: 
Wien I., Kärntnerring 1. 


FILIALE: 
Budapest, Andrassystrasse 1. 


N N 


Ilustrirte Preis-Courante gratis und franco. 
Schember's stabile Magazinswaage Schember’s transportable Magazinswaage | 


mit Senlen- und Registrir-Einrichtung für die Wanen Tragkraft 


B.: &E. ‚KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 





). Fabriken; Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 










PFORFT . . doppeldüsiger, bester 

’ ppeldüsiger, e 
Körting’s Universal-Injector, ];ector,speist heisses 
Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 
wasser- Verlust, 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejeetor; mit Locomotivdampf und direetem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betriel Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen. 


Körting's Rippenheizkörper 
== für Werkstätten und Bureau, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, direetem 
Dampf, warmem Wasser und Calorifers. 

. Wir richten 
Waggonheizungen. Ventilations- & Ki 
heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
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Projecte gratis. 


Hunderte won Referensen. 








österr. Eisenbahn-Beamten. Für dis Druckarel verantwertlich: ALBEET PIETZ. 


Fär alle Apparate P bi 
leisten w ah # und lteparatur, sehr einfache Regulirung 
eisten wir volle Garantie 
durch Anf- und Zustellen der Luftklappen 
u vom Coupe aus. 
nn en 
igenthum, Herausgabe und Verlag des Clsh Bodaetsur: Dr. jur. ROBERT ZUCKERKANDL. Iwuck der „STEYEERMÜHL* in Wien. 


a. [9 [2 LE = 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 


worden angenommen In der 
WIEN, 1,, Resshsahachgnass 11. 


Reädsction: 
WIEN, I, Esrhesbachgasse 11. 


Beiträge werden aach Veraisbarung beuorirt. 
Mununtripte werden wicht surüchgestelit. 


ORGAN 


Administration des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntaz 


Abonnement incl, Postversendung 
in Ossterreich-Ungam: 
Ganıjährig 2. & — Haihjährig fl, 20, 
Für das deutsche Reich: 
Ganzjährig Mark 14, Halljinrig Mark fl, 


Im übrigen Auslande: 


Qanajährig Freu 26. Haltjährig Fren 10 





Einzelne Nummern 15 kr. 


Oase Heels inonen porkefrel, 





N® 3. 


Wien, den 15. Jänner 1888. 


Al. Jahrgang. 








X. Clubrersammluug: Dienstag den 17. Jüuner 
1888. Vortrag des Herm Wilhelm Ritter von Flattich, 
Architekt und emer. Baudireetor, über: » Eisenbahn- Anlagen 
in verschiedenen Städten.« 





Die transkaspische Eisenbahn. 


Der russische Staatsrath O. Heyfelder, welcher ehe- 
mals als Chefarzt der Skobeleil'schen Turkmenen-Expedition 
fungirte, hat über Transcaspien und seine Eisenbahn ein 
Buch erscheinen lassen, welches ungemein interessante 
Details in Betreff des Eisenbahnbaues und Betriebes in 
diesem Theile Inner-Asiens bietet. Die transkaspische Balın 
scheint in der That ein höchst merkwürdiges Werk des 
Eisenbahnhaues zu sein, nicht etwa wegen grosser technischer 
Aufgaben, die da bewältigt wurden — solche Leistungen 
kommen eigentlich nicht vor — sondern wegen der Raschheit 
und Billigkeit, mit welcher sie hergestellt worden ist. Wir 
waren gewohnt, als eine Musterbahn in Hinsicht der 
Raschheit und einer gewissen Formlosigkeit der Herstellung 
die erste interoceanische Schienenverbindung in Nord- 
amerika zu betrachten; durch. die Bahnverbindung aber, 
welche General Annenkof im Auftrage der russischen 
Regierung nach Merw erbaute, ist das amerikanische 
Exempel beiweitem überboten. Russische Militär-Ingenieure 
haben die energievolle Arbeitskraft amerikanischer Inge- 
nieure in den Schatten gestellt. 

Die transkaspische Eisenbalm hat einen Schienenstrang 
von 1352 Werst Länge, welcher die Ostküste des Kaspi- 
Sees mit Tschardschni am Amm-Daria (Oxus) verbindet, und 
der bis zur einstigen Residenz Timurs (Samarkand) ver- 
längert werden soll. 

Die wichtigsten Stationen sind: Uzun-Ada bei Michai- 
lowsk am Kaspi-See, Kisil-Arwat, Göktepe, Askabad, Du- 
schak, Merw, Tachardselui. — Von Duschak aus ist eine 
Zweigbahn nach Sarraks und Zulifar an der afghanischen 
Grenze geplant, Diese Linie soll dereinst nach Herat und 
Kandahar zum Anschlusse an das indische Bahnnetz ge- 


führt werden. Jenseits des Oxus ist die Bahn bis Bokhara 
und Samarkand noch im Ban. 

Diese Bahn durchzieht fast ausschliesslich wüstes 
Land, das nur ab und zu von Oasen unterbrochen wird, 
und das gesammte Material für die Herstellung der Bahn 
musste unter unsäglichen Mühen aus der weitesten Ferne 
herbeigebracht werden; dennoch gelang es der Thatkraft 
des mit der Leitung des Balınbaues betrauten Generals 
Annenkoffl, die ganze Bahnstrecke in kaum drei Jaliren 
herzustellen. Eine so kurze Bauzeit genügte, um die Bahn 
in betriebsfähigem Zustande dem Verkehre, der allerdings 
gegenwärtig noch ausschliesslich militärischen Zwecken 
dient, zu übergeben, Trotz der Schnelligkeit, mit der 
gearbeitet wurde, und ungeachtet das mit grundlosem 
Wüstensande bedeckte Terrain mancherlei Schwierigkeiten 
bot — lange Zeit war es der Bauleitung nicht möglich, 
des Flugsaudes Herr zu werden, bis man darauf kam, 
denselben durch eine Mischung von Lehm und Salz- 
(See-} Wasser die nötlige Festigkeit zu verleihen — stellte 
sich der Bau ungemein billig. Der Preis von 32.000 Rubel 
per Werst wurde nicht überschritten. Diese geringen Her- 
stellungskosten wurden nur dadurch erreicht, dass die rus- 
sischen Offiziere es verstanden, die Turkmenen in kurzer 
Zeit derart abzurichten, dass sie beim Eisenbalınbau wesent- 
lich und trefflich mitwirkten. Nicht weniger als 30.000 
Turkmenen arbeiteten bei der Herstellung der transkaspischen 
Bahn und das Verdienst der Russen, diese wilden Stämme 
zu friedlicher Arbeit in so kurzer Zeit herangebildet zu 
haben, ist ein im hohen Grade anerkennenswerthes. 

Die transkaspische Eisenbahn hat vorläufig, ungeachtet 
Russland stets das Gegentheil versichert, lediglich eine 
militärische Bedentung, denn von Handelsbeziehungen, die 
den Landweg nehmen und auf denselben angewiesen sind, 
ist vorläufig keine Rede. Gewiss ist die transkaspische 
Eisenbahn ein werthvolles Rüstungsmittel Russlands für den 
Kampf um die Herrschaft in Indien, der einmal unver- 
meidlich erscheint, Sie ermöglicht es den Russen, in 
verhältnissmässig kurzer Zeit, bedeutende Truppenmassen 
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gegen Herat aufmarschiren zu lassen, und Herat gilt 
bekanntlich als der Schlüssel der indischen Position. Allein 
zweifelsohne wird diese Bahn, wenn einmal der Kampf 
zwischen England und Russland um Indien, wie auch immer, 
beendigt sein wird, von ganz ausserordentlichem commer- 
ciellen Werthe sein. 

Gegenwärtig wird der Betrieb dieser Bahn vollständig 
militärisch geführt, und auch in dieser Beziehung scheint 
die Organisation des Generals Annenkoff musterhaft zu sein. 
Dieselbe entspricht der Zweckmässigkeit, dem momentanen 
Bedürfnisse und ist nicht kostspielig. 

Auf der ganzen Linie befindet sich kein Wächterhaus 
und dennoch ist die Bahn in genügender Weise über- | 
wacht. Man hatte den guten Einfall, Wachtthürme (von 
zwölf zu zwölf Werst) zu errichten. Das durchaus ebene | 
Terrain gestattet dem exponirten Wächterposten, eine 
grosse Strecke zu überblicken und es scheint hiedurch, da 
Alles militärisch organisirt ist, dem Bedürfnisse nach Be- 
wachung der Bahn Genüge geschehen. Ueberdies ist die 
Verfügung getroffen, dass berittene Bahnwächter regelmässig 
zwischen den einzelnen Wartthürmen die Bahnlinie abreiten- 





Die Leistungsfähigkeit der transkaspischen Eisenbahn | 
‚eines verlorengegangenen Frachtstückes 


ist gegenwärtig eine relativ geringe, allein sie kann sehr 
leicht beträchtlich erhöht werden, Dermalen verkehren bloss 





drei Züge wöchentlich nach jeder Richtung und die Ma- 
ximalgeschwindigkeit beträgt gegenwärtig 15 Werst pro | 
Stunde, Allein es ist möglich, 12 Züge zu je 45 Waggons 
und mehr nach jeder Richtung abgehen zu lassen und die 
Art und Weise der Anlage der Bahn gestattet es, ohne die 
geringste Gefahr 25 Werst pro Stunde zurückzulegen. Je | 
älter die Pahn wird, desto haltbarer dürfte sich der Bau 
gestalten, da das Sandbett, in welches die Schienen ein- 
gelegt sind, durch eine einheimische Wucherpflanze, welche 
die ganze Strecke entlang geshet wurde, verfestigt wird, so 
dass es dann eine durchaus solide Grundlage für den Öber- 
bau bieten dürfte, 

Die Eisenbahn verfügt gegenwärtig über ein rollendes 
Material von 84 Locomotiven und 1400 Lastwagen ver- 
schiedener Art. 

Die russische Armeeleitung sorgt dafür, dass der 
Wagenpark und die Anzahl der Locomotiven nach Massgabe 
des Fortschrittes des Baues entsprechend vermehrt wird 
und ist der Bau einmal bis Samarkand geführt, dürfte 
sich die Ziffer des rollenden Materials verdoppelt haben. 

Stationshäuser sind auf der ganzen Strecke äusserst 
spärlich vorbanden und es ist deshalb Vorsorge getroffen, dass 
die Passagiere im Zuge wührend der Fahrt selbst verpflegt 
werden können, wie denn auch durch die Mitführung von 
Naphta, als Feuerungsmaterial für die Locomotiven, darauf | 
Bedacht genommen ist, dass der Heizstoff unterwegs nicht | 
mangelt. 200 Cisternenwagen stehen zum Transporte von 
Wasser und Naphta zur Verfügung. 

Mit Hilfe der transkaspischen Eisenbahn wird man 
in sieben Tagen von St, Petersburg nach Samarkand go- 











langen können, eine Reise, zu welcher früher mindestens 
eben so viele Wochen erforderlich waren. Die Bahnfahrt 
zwischen Uzun-Ada und Samarkand wird 50 Stunden bean- 


; spruchen, und die Reise von Tiflis nach Merw wird kaum 


4 Tage dauern, während sich im internationalen Verkehr 
von Europa nach Indien eine 22tägige Fahrt auf eine 
lltägige reduciren wird. 

Jedenfalls gereicht die Ausführung der transkaspischen 
Bahn der russischen Militär-Ingenieurkunst zu ganz ausser- 
ordentlichem Verdienste, und mehr noch als den Eisen- 
balntechniker muss dieses Werk die militär-technischen 
Kreise interessiren, um sie zu ähnlichen Leistungen an- 
zuspornen 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Die Anwendbarkeit des & 68 des EB RER vom 
Jahre 1874 ist keineswegs durch die Art derEr- 
füllung der, im & 64 des B. R. auferlegten Ver 
pflichtung zu Nachforschungen bedingt; bei 
vermeintlich in ungenügender Weise gepflo- 
genen Nachforschungen nach dem Verbleibe 
ist 
die Aufsichtsbehörde um Abhilfe zu ersuchen. 


Am 14. März und 11. April 1884 übergab die Firma J. G. P. 
in Wien der k. k, priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 23 Ballen 
Seide als Eilgut zur Beförderung an W. A. in Moskau. Da 
die beiden Sendungen nicht an den Adressaten gelangten und 
alle Nachforschungen über deren Verbleib resultatlos blieben, 
so trat der Aufgeber resp. dessen Rechtsnachfolger, die Firma 
J. G. P. Nuchfolger, an welche das Geschäft übertragen wurde, 
mit seinen Ersatzansprüchen an die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
heran und überreicht« nach erfolglosen Ausgleichsverhandiungen 
beim k. k. Handelsgerichte in Wien die Schadensersatzklage, 
in welcher er hervorhob, dass die Bahnverwaltung nicht ein- 
mal angeben könne, ob, wo und wann die beiden Seidenballen 
in Verlnst gerathen seien; dieser Umstand, die Annahme einer 


' auffallenden Sorglesigkeit auf Seite der geklagten oder einer 


anderen Bahnverwaltung, begründe die Verpflichtung zum vollen 


ı Schadenersatze, zudem nach Art. 427 H. G. B. und in subsidiärer 


Anwendung des &. 1324 B. G. B. sowohl im Falle einer bös- 
lichen Handlungsweise, als im Falle einer auffallenden Borg- 
losigkeit der Reschädigte volle Genugthuung fordern kann, und 
nachdem gemäss Art. A01 der Frachtführer für die folgenden 
Frachtführer zu haften habe. Als Schadenersatz wurde der 
Werth der beiden Sendungen am Orte und zur Zeit der Ab- 
lieferang mit 47374, Fres. und 5479 Fres. nebst Zinsen und 
Kosten beansprucht. 

Die geklagie Bahnverwaltung, welche sich s. Z. bereit 
erklärt hatte, die normalmässige Entschädigung von 120 fl. 60 kr. 
für 120", kg zu leisten, lehnte jetzt jede weitere Entschädigung 
mit der Motivirung ab, dass die Schadenersatrpflicht nach dem 
B. RK. nunmehr schon verjährt sei, ind dass der Aufgeber einer 
in Verlust gerathenen Sendung nur dann ein Recht zur An- 
spruchnahme des vollen Werthes als Entschädigung aus dem 
Titel der böslichen Handlungsweise oder auffallenden Sorglosigkeit 
der Bahnverwaltung habe, wenn er diese Verschulden auch 
durch conerete Thatsschen zu erweisen vermöge; da die 
klägerische Firma keinen einzigen prüfbaren Umstand angeführt 
habe, woraus diese Sorglosigkeit oder gar eine bösliche Handlungs- 
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weise ersichtlich wäre, so bestehe auch für die Geklagte keinerlei 
Verpflichtung zum Ersatze des vollen Werthes der Güter. 

Nachdurchgeführter Verhandlung erkannte 
das k k Handelsgericht in Wien mit Urtheil 
vom 29. Juli 1887, Z. 86899, die geklagte Bahn- 
gesellschaft für schuldig, der klägerischen 
Firma einen Schadenersatz von 120 fl M kr. zu 
leisten, währendderMehranspruchabgewiesen 
wurde. 

Gründe: Die Einwendung der Verjährung auf Grund des 
8. 6% des BR vom 10. Juni 1874, Nr. 75 BR. G. B., besteht nicht 
za Recht. w-il die geklugte Gesellschaft auf Grund der eingeleit-ten 
Reclamation in ihrer, an den Vertreter der klägerischen Firına 
+erichteten Briefen vom Jahre 1885 ausdrücklich ihre Entschädigungs- 
pflicht, allerdings nur in der Höhe von 135 fl. 20 kr. anerkannt hat, 
hiedurch die Verjährung im Sinne des $. 1497 B. G. B. unterbrochen 
und die Klage bereits am 19. April 1886 eingebracht und gehörig 
fortgesetzt wurde 

Es obliegt daher der Geklagten, für die Nichterfüllung des 
Frachtvertrages, welche zugestanden wird, Entschädigung zu leisten. 


Bezüglich der Ziffer der Entschädigung erscheint‘ solange der | 


8. 68 B. R. massgebend, als der Kläger den Nachweis einer böslichen 
HandInngsweise der Eisenbahn-Verwaltung oder ihrer Leute nicht 
erbringt. 

Hiebei macht es keinen Unterschied, ob dieser Nachweis dem- 
jenigen, welcher ihn im Sinne der A. G. O. zu erbringen hat, leicht 


oder schwer füllt, sowie es nuch nicht genügt, zu behaupten, dor | 
Verlust des Frachtgutes könne nur dadurch eingetreten sein, dass | 


entweder durch das Bahnpersonale selbst ein Eingriff in fremdes 
Eigenthum s attgefunden oder dass auffällige Sorglosigkeit des Bahn- 
Emmen dritten Personen einen solchen Eingriff ermöglicht habe 

wäre vielmehr Sache des Klägers gewesen, alle Umstände, durch 
welche der Verlust des Frachtgutes eingetreten ie, genau anzugeben; 
die Personen welche hiebei in pflichtwidriger Weise gehandelt haben, 
genau zu bezeichnen, da Mangels solcher Angaben das Gericht nicht 
in der Lage ist, zu beurtheilen, ob der Schlusssatz des $. 68 B. R. in 
Anwendung kommt oder nicht. 

In den von der geklagten Gesellschaft produeirten Schreiben 
der beiden russischen Anschlussbalhnen finden sich keine Anhalts- 
punkte für die Anschaunng des Klägers, sowie auch der von Letzterem 
in dieser Richtung angebotene Suchverständigenheweis wegen Un- 
bestimmtheit des Beweisthemas unzulässig erscheint. 

Es war daher bei der Ziffer der Entschädigung nur auf den 
Normalsatz von 30 fl. Silber für 50 kg Bedacht zu nehmen und bedarf 
mit Rücksicht auf die Anerkennung der Entschädigungsziffer von 
135 il. 20 kr, (nämlich Ent chädigungs-Capital im Betiage von 
120 d. 90 kr, Zinsen 5 fl. 40 kr. und Auslagen für den notariellen 
Court.-Act 8 fl. 90 kr.) keines weiteren Nachweises über den Inhalt 
und Werth der beiden in Verlust gerathenen Wanrenballen. 

Von dem Anspruch auf Ersatz der Auslagen für den Notariats- 
act ist die Klagsfirma abgestanden und kommt daher dieser Theil 
des Petits nicht mehr in Betracht. 

Die Zinsen mussten von jenem Tage zugesprochen werden, an 
welchem die Lieferung der beiden Ballen hätte erfolgen sollen 


Ueber Appellation beider Theile bestätigte das 
k. k. Oberlandesgericht in Wien mit dem Urtheile 


vom 9 Oetober 1887, Z. 13313, das handelsgericht- | 


liche Erkenntniss vellinhaltlich aus nachstehenden 


Gründen: 

Auf die Appellation der Klägerin ist zu bemerken, dass die 
Darlegung einer von der Geklagten zu vertretenden böslichen Hand- 
lungsweise im Sinne des Arc. 427 H. G. rücksichtlich $. #" des 
Eisenbahn Betriebs-Regleme"ts unterallen Umständen zur Degrändung 
jenes Schadenersatz-A: spruches gehört, den die Klägerin verlangt, 
daher die Letztere, wie bereits der erste Richter hervorgehoben hat, 
auch jene Thatsachen nuchzuweisen hatte, welche eine bösliche 
Handlungsweise auf Seite der Geklagten erkennbar werden liessen. 


Solche Thatsachen hat jedoch die klöägerische Firma weder an- | 
führt, noch bewiesen, sondern lediglich den Schluss gezogen, die | 


Bahnverwaitung, ıücksichtlich deren Organe, konnten ihre Pflicht 


nicht erfüllt haben, weil die beiden Colli in Verlust gerathen sind, | 


und die Geklagte die näheren Umstände, unter welchen dieser Verlust 
statthatte, nicht anzugeben in der Lage war, welche Schlussfolgerung 
allein den vermeintlichen Schalenersatz-Anspruch der Klägerin gesetz- 
lich nicht begründen kann ($8. 103 und 105 a. B. G. b.) 

Die Gründe der Appellation der Geklagten erscheinen gleich- 
alle nicht stiehhältig. 


Was zunächst den angeblichen Mangel der Activ-Legitimation 
der Kläger betrifft, kommt auf $. 25, letztes Alinea des H G.B., zu 
verweisen, und anf den Brief der Eisenbahn-Gesellschaft vom 2. October 
18%85 an die Firma J. G. P Nachfolger, wonach über die im Februar 
18%5 bereits erfolgte und vorschriftsmässig bekannt gemachte Ein- 

' tragung der klügerischen Firma als Nachfolger der Firma J. G. P., 
die Geklagte sich mit dem damaligen Vertreter der klägeriachen 
Firma, wegen gütlicher Beilegang der vorliegenden Rechtssache in 
Unterhandlungen eingelassen, somit die Legitimation dieser Firma 
zur Empfangnahme eines Ersatzbetrages selbst anerkannt hatte. 

Aussenlem befindet sich die klägerische Firma im Besitze der 
fraglichen Eilfrachtbriefe und erscheint nach 8. 64 des Eisenbahn- 
Betriebs-Reglements auch hierdurch zur Empfangnahme der Güter 
eventuell des hiefür zu entrichtenden Schndenersatz-Betrages legitimirt. 

Dureh den obencitirten Brief widerlegt sich auch, wie bereits 
vom ersten Richter dargethan, die Einwendung der Verjährung, da 
die Geklagte selbst in diesem Briefe vom 2. October 1885 einerseits 
einen Ersatzanspruch von 135 fl. 20 kr. anerkennt und andererseits 
‚ie Kläger auf das denselben bekannt zu gebende Resultat weiterer 
Versuche, einen höheren Ersatzanspruch zu erzielen, verweiset, 
somit die Behauptung der Geklagten, die Sache sei bereits am 
3. Februar 1885 von ihr definitiv erledigt werden, nicht actengemäss 
erscheint, j 

Was die Zinsentermine anbelangt, so erscheinen als solche die 
einverständlich zwischen den Streittheilen ermittelten Tage, an welchen 
' die in Verlust gerathenen Ballen zu liefern waren, zumal der kläge- 
rischen Firma. sobald die Colli nicht abgeliefert werden konnten, 
‘ sofort auch die gesetzliche Entschädigung gebührte und die Geklagte, 
' um sich ron der Bezahlung von Zinsen zu befreien, nach $. 1425 
a. b. G. B. den nach ihrer Meinung gebührenden Ersutzbetrag für 

di» Kläger gerichtlich hätte erlegen müssen. 

i Gegen das Urtheil des Wiener k. k. Oberlandes- 

| gerichtes erhob die klägerische Firma die ausser- 
ordentliche Revisionsbeschwerde, in welcher sie geltend 
machte, dass keine genügende Aufklärung über den Verlust 
gegeben wurde; der Absender zu einer Untersuchung der Ursachen 
des Verlustes ausser Stande sei und daher der Vorschrift des 
$ 64 des Betriebs-Reglements nicht Genüge geschehen wäre, 

Mit dem Urtheile vom 3. Jänner 1888, Z. 11273 
bestätigte der k. k. oberste Gerichtshof den Spruch 
des Oberlandesgerichtes seinem vollen Inhalte nach 
und fügte in seiner Regründung nur noch bei: 

Dass die Anwendbarkeit des auf Art. 427 H. G. B. beruhenden 

8. 68 des Eisenbahn-Betriebs-Reglements vom Jahre 1874 keineswegs 

durch die Art der Erfüllung der im $. 6% dieses Reglements auf- 
erlegten Verpflichtung zu Nachforschungen bedingt ist, dass es der 
klagenden Firma unbenommen war, falls sie dafür hielt, dass die 
geklagte Gesellschaft der ihr durch die Staatsverwaltung auferlegten 

Verpflichtung zn Nachforschungen in ungenügender Weise entsprach, 

bi der Aufsichtsbehörde Abhilfe zu suchen, und dass es daher 

an den Voraussetzungen des Hoflecretes vom 15. Februar 1833. 

Nr. 2508 9. G. 8. fehlt. 

(Erkenntniss des k. k. obersten Gerichtshofes vom 3 Jänner 1888, 

Nr. 14273 ) 





Sensationelle Erfindungen. 

Yon Wilhelm v. Lindheim, kgl. rumän. Gen.-Consul, 
(Vortrag, gehalten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 
am 3. Jänner 1888). 

(Schlu««.) 


So spielt denm die Elektrieität schon heute eine wichtige 
Rolle in der Metallurgie, einer Wissenschaft, die das dankbarste 
Feld für epochemachende Erfindungen abgegeben hat, und über 
welche ich mir erlaube, jetzt zu sprechen. 

Eine Aera unermesslichen Fortschrittes ist mit den zur 
Genüge bekannten Erfindungen von Bessemer, Martin und 'Thomas- 
Gilchrist angebrochen. 

Diese Koryphäen der Industrie haben die grosse Genug- 
thuung gehabt, dass sich ihre Theorien mit  elementarer 
| Schnelligkeit über den Erdball verbreitet haben. 

Die allgemeine Anwendung des Stahles als Eisenbahn-, 
| Bau- und Kriegsmaterial hat eine Zeit lang die irrige Ansicht 
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vorbreitet, dass die grosse Tebensdauer dieses Materiales die 
Existenz der Eisenindustrie bedrohen würde. 

Gerade das Gegentheil hievon ist eingetreten. 

In erster Reihe wurde die Leistungsfähigrkeit der Balınen 
erhöht, der Betrieb dadurch wesentlich sicherer und billiger, 
und der Unternehmungsgeist zu Aufgaben begeistert, welche 
den Bedarf derart steigerten, dass trotz einer sehr erhöhten 
Dauer des Materiales der Gesammtbedarf fast. stetig gewachsen 
ist und die Schöpfung von Werkzeugen und Anlagen möglich 
gemacht wurde, die allein schen 
gelten können. 

Die grossen Hammeranlagen von Krupp in Essen, des 
Arsenales zu Woolwich, der Geschützgiesserei zu Perm und 
in den bekannten Werken von Schneider in Creusot sind 
Ihnen gewiss Allen bekannt. 

Ich habe das letztere Werk, wie gesagt, erst vor wenigen 
Wochen besucht und dort Installationen gesehen, wie sie wohl 
heute ihresgleichen nicht finden. 

So sehen Sie dort zum Biegen der Panzerplatten eine Presse 
von 7000 Atmosphären Druck, Sie finden ein neues Walzwerk, 
wo Bleche bis zu 3 m Breite und 10 m Länge bei einer Stärke 
von 50 mm gewalzt werden. Die Betriebsmaschine für dieses Walz- 
werk hat 5000 Pferdekräfte, eine Stärke, wie sie wohl überhanpt in 
einer Walzwerkmaschine noch nicht vereinigt gewesen ist. 


Sie finden daneben ein anderes Walzwerk, wo Träger bis | 


zu 500 mm Höhe in einer Länge von 15 m gewalzt werden. 

Wie sehr man aber auch heutzutage der Wissenschaft und 
Oekonomie bei solchen grossen Anlagen Rechnung trägt, das 
zeigt, dass man selbst für so grosse Maschinen das System 
»Corliss« anwendet, bei welchem man auf den fabelhaft niedrigen 
Brennmaterial-Consum von Ikg Kohle pro Siunde und Pferde- 
kraft komint, 

Wenn man nun noch dabei bemerkt, dass in diesem einen 
Werke wöchentlich 2500 Tonnen Commerz-Eisen und Stahl gewalzt 
werden, go lässt dies einen Schluss auf die aussergewöhnliche 
Entwicklung zu, da ja sämmtliche cartellirten Werke Oester- 
reichs zusammen etwa nur ®%, dieser Ziffer fabrieiren. 

Dass unter diesen Verhältnissen und bei den Mitteln, über 
welche die Werke gebieten, die höchsten technischen Aufgaben 
nicht mehr schrecken, beweist uns wohl die Grossartigkeit der 
Ideen, welche der Ausführung nahe gerückt sind. 

Sie haben alle, meine Herren, von dem Tunnel sprechen 
gehört, welcher Frankreich und England verbinden sollte, 

Politische Schwierigkeiten Seitens letzteren Landes, machten 
diese Unternehmung unmöglich und nun ist das vielleicht noch 
gigantischere Projert einer Ueberbrückung des Canal La Manche 
durch zwei in der grossen Indastrie sehr bekannte Herren, 
Mersent und Schneider in Ürensot in ernstes Studium ge- 
nommen worden. 

Dank den eolossalen Mitteln, über welche die Eisen- und 
Stahl-Industrie gobietet, und Dank den relativ niedrigen Preisen, 
zu welchen sie auch anssergewöhnliche Dimensionen fabrieiren 
kann, ist die technische Ausführharkeit bereits constatirt, und 
ich will Ihnen deshalb einige Ziffern angeben, die Sie vielleicht 
überraschen werden. 

Dis Brücke über den Canal wird 35.000 Meter lang. Es 
sind Spannweiten von 500 Meter in Aussicht genommen, so 
dass 70 Pfeiler zu fundiren sind. Das Gewicht eines Brücken- 
feldes wird 20.000 Tonnen betragen, wobei zu berücksichtigen 
ist, dass die Höhe der Brücken-Längstrager nahe un 70 Meter 
betragen wird, 

Die grösste Wassertiefe, in welcher die Fondirungen aus- 


zuführen sind, beträgt 50 m. Natürlicherweise werden diese 
Arbeiten ebenfalls pnenmatisch ausgeführt. Bei der grossen 
Tiefs aber müssen besondere Massnahmen getroffen werden, 


als Wunder der Industrie | 


weil es sonst für Menschen nicht mehr möglich sein wird, 
unter so hohem Luftdrucke zu arbeiten. 

So ist es dann durch die Anwendung des. Stahles im Brücken- 
baue, durch die Anwendung der Pneumatik für den Wasserhan, 
durch die Excavatoren und die grossen Bagger der Neuzeit 
möglich gemacht, Bauwerke in Strömen und im Meere aus- 
zuführen, die früher in der That für unmöglich gehalten wurden. 

Ich will nicht sagen, meine Herren, dass dieses Project 
in einer kurz absehbaren Zeit ausgeführt werden wird, aber ich 
glaube, dass es epochemachend ist, wenn man überhaupt die 
Möglichkeit constatiren kann, solche gigantische Projeete tech- 
nisch durchzuführen, da die Finanefragen zu lösen sind. 

Die Kosten werden sich nahezu auf eine Milliarde Frances 
belaufen. 

Die Erfindungen der Neuzeit, haben aber auch ein Fort- 
schafungsmittel auf grosse Distanzen nämlich die Anlage der 
Rührenleitungen geschaffen. Am meisten hat hieran die Petroleum- 
und Salz-Industris profitirt. Die erstere namentlich verdankt der 
allgemeinen Anwendung der Kohrleitang einen grossen Theil 
ihrer Entwickelung. 

h Obgleich das Verfahren, schmiedeeiserne Röhren zu ziehen, 
| wie gesagt, schon viele Verbesserungen erfahren hat, zo ist os 
l 
| 





ı jetzt durch eine Erfindung in den Schatten gestellt, welche die 
bekannte Firma Mannesmann in Remscheid gemacht hat, eine 
Erfindung, die auf einem bisher uoch nicht aufgeklärten Princip 
beruht und eine grossartige Zukunft hat, . 

Wenn iman nämlich einen rothglühenden Eisonstab zwischen 
zwei leicht conisch gedrehte Cylinder bringt, welche man nach 
der gleichen Richtung nebeneinander sich drehen lässt, so 
wird der rothglühende Cylinder durch die rotirenden Kegel er- 
griffen und aufwärts getrieben. Aber die Stahlmasse kommt auf 
der Höhe nicht als fester Kern an, sondern in Gestalt einer 
hohlen Stahlröhre, Es scheint, dass in Folge der Eigenschaften 
des glübenden Stahles die rotirenden Walzen nur die Ausseren 
Kanten des Stahleylinders packen und diese nach oben drängen. 
Man sieht, dass es sich hier um ein ähnliches Verfahren handelt, 
wie bei der Herstellung der Glaseylinder aus Glasstäben. 


Dieses sogenannte Mannesmann’sche Verfahren ist von 
der bekannten Societ“ des metaux in Paris für Italien, 
Frankreich nnd Russland für 1 Million Franken angekauft 


werden. 

Man beabsichtigt, falls es sich in der grossen Fabrication 
su bewähren sollte, wie es sich gegenwärtig bei den Versuchen 
bewährt, die projectirte Petroleumleitung über den Kaukasus 
von Baku nach Batum in einer Länge von 860 Werst mach 

| diesem Principe herzustellen, und würde dies wohl die längste 
ktöhrenleitung der Welt sein, obgleich ein ähnliches Project, 
das Petroleum von Ohio nach New-York zu leiten, auch an 
der Tagesordnung ist. 

Die Kosten der Leitung über den Kaukasus bei An- 
wendang von Röhren nach jetzigem System sind auf 38,000.000 
; Kabel berechnet. Wenn man das Mannesmann’sche Systemanwenden 

würde, 50 würden sich dieselben vielleicht um 30"/, vermindern. 

Abgesehen daven, dass die Möglichkeit, Rohre so billig zu 
erzeugen, den Transport von Flüssigkeiten durch Leitungen auf 

‚ Distanzen ermöglicht, die früher ausser Berechnung waren, 
scheint es uns vom weittragenden Einflusse zu sein, wenn es 
gelingt Metall-Cylinder, in grossen Dimensionen zu walzen, weil 
dann kreisfürmige Langträger im Cunstemetions- und Brückenbau 
eins ganz exceptionelle Verwendung finden können. 

Hierin liegt ein weiterer, ganz besonders zu 
tigender Punkt dieser sensationellen Erfindung. 

Da wir von der kaukasischen I'rtroleumleitung sprechen, 
sc ist 03 vielleicht angezeigt, über die Fortschritts, in der 

| Heizung mit Petroleum-Rückständen ein Wort zu sagen. 


berücksich- 
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Bisher hatten diess Versuche für uns wohl nur akade- 
misches Interesse. Wenn aber die Bohrleitung über den Kaukasus 
gelegt wird, so dürfte die Mehrzahl der Schiffe im Schwarzen 
Meere und vielleicht auch weiter hinaus, sich ausschliesslich 
der Petrolsum-BRückstände als Brennstoff bedienen. 

Die Rohrleitung wird nämlich zur Folge haben, dass die 
in Baku befindlichen Raffinerien zum grüssten Theile nach 
Batum übersiedeln, weil nur die Rohnaphta durch die Rohr- 
leitung gepumpt werden wird. 

Nimmt man an, dass 60,000,000 Pad die Leitung passiren, 
s6 würden etwa 40,000.000 Pad an Rückständen, zum Theil 
auf Schmieröle zum grössten Theile aber als Brennstoff Ver- 
wendung finden, 

Es wird dies gewiss auch für die Militärmarine vom 
grossen Einflusse sein, da Petroleum-Rückstände ein vorzüg- 
liches Brennmaterial mit relativ kleinem Velumen abgeben, und 
man %- B. bei Torpedoschiffen bemüht ist, den Schiffsraum 
und die Schiffsfracht auf ein Minimum zu redaciren, was 
natärlicherweise bei der Anwendung von Petroleum mit grossem 
Erfolg geschehen kann. 

Dis Torpedoboote der Neuzeit gehören auch zu den sensa- 
tionellen Erfindungen. Man baut diese rapiden Schiffe jetzt 
ausschliesslich aus Stahl der besten Qualität, um die geringsten 
Dimensionen einzuhalten. Man versieht aber die Boots mit 
Maschinen von 5— 600 Pferdekräften, so dass die erstaunliche 
Geschwindigkeit von 25 Knoten erreicht ist. 

Die Sprengtechnik, welche einen integrirenden Theil der 
Torpedos bildet, gehört auch zu jenen wunderbaren Erschei- 
nungen, welche die Neuzeit in das praktische Leben herüber- 
gebracht hat, 

Ich will hier nicht die Details jener zerstörenden Krisgs- 
werkzeuge behandeln, welchen das Dynamit und die ihm ver- 


wandten Sprengmittel dienen; aber auch im Friedensverkehr,, 


namentlich bei Sprengungen unter Wasser, hat man jetzt grosse 
Resultate erzielt, die von allgemeinem Interesse ‚sind. 

So habe ich der Sprengung eines an den Donsumündungen 
durch Zusammenstoss gesunksnen Dampfers beigswohnt und 
gesehen, wie dieser Schiffscoloss in seiner Tiefe von 24 Fuss 
unter Wasser durch Auflage von Dynamitwulsten in der ganzen 
Länge und in verschiedenen Abtheilungen nach der Breite wie 
ein Stück Käse tranchirt warde, um dann ohne Schwierigkeit 
durch Taucher in die Höhe gebracht zu werden, 


Die grosse Arbeit der Regulirung des Eisernen Thores, 
eines Friedenswerkes, welches einen würdigen Abschluss in den 
grossen Bauansführungen unseres Jahrhunderts geben wird, 
wäre ohne die Erindungen in Erzeugung und Behandlung der 
modernen Sprengstoffe fast unmöglich oder nur in Decennien 
und mit unberechenbaren Kosten ausführbar. 


Ich habe die Verbesserungen und Erfindungen in der 
Marins gestreift, und «s dürfte richtig sein, auch des gewich- 
tigen Einflusses Erwähnung zu thun, der durch die Erfindung 
der Repetirgewehre, durch die Hinterladungsgeschütze und durch 
die neuartigen Schiesspulver in der ganzen Welt herbeige- 
führt wurde 

Vom technischen Standpunkte aus ist das Repetirgewehr 
vollendst, aber es ist noch nicht festgestellt, in welcher Weise 
sich die Gewehre im Kriegsfalle bewähren werden. 

Das Sprichwort »si vis pacem para bellum« ist eine Gold- 
quelle für die Industrie geworden, welche, da jede wichtige 
Erfindung für den Kriegsbedarf in des Wortes verwegenster 
Bedeutung sensationell ist, fortdauernd für den Kriegsbedarf 
beschäftigt ist, und sehr geschädigt werden würde, wenigstens 
für die Dauer der heutigen Generation, wenn der ewigs Friede 
in die Welt einziehen würde. 


Es ist heutzutage ein gelügeltes Wort geworden: Abschaf- 
fung der stehenden Hoere; aber Niemand bedenkt, was denn 
eigentlich daraus werden sollte, wenn diesem Wunschse prak- 
tische Folge gegeben werden könnte. 

Es ist richtig, die europäischen Heore verschlingen nach 
einer erst jüngst erschienenen Uebersicht der »Neuen Freien 
Presse« über zwei Milliarden Mark pro Jahr, die Ausgaben sind 
um 476 Millionen Mark pro Jahr seit zehn Jahren gewachsen, und es 
ist gewiss eine Lebensfrage, sich Maass in der Steigerung dieser 
Ausgaben aufzuerlegen, aber trotzdem sind die stehenden Heers 
nicht abzuschaffen. 

So kommt es denn, dass selbst die Amerikaner, die, wie 
die Herren aus den Zeitungen wissen, einen beneidenswerthen 
Geldüberfluss haben, und viels Millionen auf dem Continente 
im Wochselescompte und in anderer Weise placirten, nun anch 
daran gehen, einen grossen Theil ihrer Ueberschüsse durch 
Creirang einer Kriegsmarine und Verstärkung der Armes zu 
placiren. 

Die stehenden Heere bilden aber auch nach der heu- 
tigen Constellation des Arbeits- Marktes das Sicherheits- 
Ventil und den Regulator der Lohnsätze in der gesammten 
Welt. Obne die stehenden Heere müsste eine unnatürliche 
Concurrenz auf demeelben eintreten. Wenn schon jetzt der 
Schrei nach Brod und Arbeit die Welt erschüttert, so müsste 
in dem Augenblicke, da 10 Millionen in der Blüthe ihrer Kraft 
befindliche Männer Arbeit begehren, ohne dieselbe erhalten zu 
können, entweder eine furchtbare. Hungersnoth unter der 
arbeitonden Bevölkerung ausbrechen, da der Lohn unter das 
Existenz-Minimam herabgedrückt werden müsste, oder os müsste 
ein Zusammenbruch der menschlichen Gesellschaft vor sich gehen. 

Der ideale Standpunkt, der die Abschaffung der Hears 
vortritt, wird durch die Praxis ad absurdum geführt. Selbst 
die vielfach von der socialen Partei begehrte weitere Theilung 
des Landes und die dadurch vermehrte Production “der schon 
heuto auf ein Preis-Minimum herabgedrückten Verkaufswerthe 
der landwirthschaftlichen Producte würden kein Mittel geben, 
um die Handarbeit in der Welt bei dem Aufhören der stehen- 
den Hoero vor vollständiger Entwerthung zu schützen. 

Ein aussergewöhnlich grosses Angebot der mensch- 
lichen Handarbeit würde heutzutage umso empfindlicher werden, 
weil sich bekanntermassen die Produstion durch die grosse 
Industrie vollzieht, welche von der alten Zeit einen vollständig 
verschiedenen Charakter hat. Nach der Theorie von Rodbertus, 

| welcher man eins gewisse Berechtigung nicht absprechen kann, 
bringt der Arbeiter auf den Weltmarkt eine Waare, die man 
nicht aufspeichen kann, nämlich die vollen Arbeitsstunden, 
über welche der Mensch zu verfügen in der Lage ist Der- 
jenige nun, der keine Liegenschaft, kein Land oder Capital 
sein Eigen nennt, muss seiner Händearbeit zur Disposition der- 
jenigen stellen, welche das Land oder das Capital, in heutiger 
Zeit hauptsächlich die industriellen Einrichtungen und Maschinen, 
besitzen. Was werden die Arbsitsgeber aber anders hiefür 
gewähren, als denjenigen Preis, der durch das Angebot an 
Arbeit thatsächlich festgesetzt wird? Deshalb, meine Herren, 
wäre os, wie in Vorstehendem auseinandergesetzt, ausserordentlich 
gefährlich, wenn die stehenden Heere plötzlich, ja wennsie nur_ 
in bald absehbarer Zeit abgeschafft würden. Auch die Erfindungen 
und namentlich jene wichtigen Verbesserungen, auf welche ich 
im Laufe dieses Abends zurückgekommen bin, üben einen sehr 
wichtigen Einfluss auf unsere socialen Verhältnisse, Die Socia- 
listen sagen allerdings, die Maschinen sollten den Arbeiter 
befreien und seine Arbeitsstunden herabminden, Es ist aber 
eher das Gegentheil, welches wahr ist. Die Maschinen bereichern 
diejenigen, welche sie besitzen, aber machen die Aufgabe derer, 
i welche sie bedienen, härter, indem sie ihre Abhängigkeit ver- 
0} 
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mehren. Je grösser das engagirte Capital in der modernen 
Werkstatt ist, desto dringender ist es, es nicht zum Stillstande 
zu bringen, denn es verschlingt seine Interessen, sobald es 
stillsteht. 

Von glücklichem Einflusse sind nun diejenigen Erfindungen, 
welche nicht blos eine Verbilligung des Productes, also einen 
kleineren Erzengungspreis, von welchem auch der Arbeiter seinen 
Nutzen hat, ermöglichen, sondern solche Erfindungen, die 
menschlicher Arbeit in erhöhten Grade bedürfen. Während 
einerseits der Arbeiter hierdurch billiger leben kann, da das 
Product verbilligt wird, wird darch den Mehrbedarf an Arbeit 
der Arbeitslohn nicht herabgedrückt. $o müssen wir denn die 
grossen Aufgaben der Neuzeit, welche in aussergewöhnlichen 
Bauten, in der Vermehrung des allgemeinen Luxus, in der 
besseren Ernährung und Bekleidung ihren Ausdruck finden, als 
wirklich nützliche hinstellen, und von diesem Gesichtspunkte 
aus sind die heute namhaft gemachten Erfindungen ein wissen- 
schaftlicher Triumph und von eminent praktischem Werthe. 
Die öffentliche Arbeit, für welche sie ein Feld bilden, soll ja 
vornehmlich als Unterstätzung oder Vorbereitung der Produc- 
tion dienen; da sie einer ganzen Classe von Familien zu Gute 
kommen, werden sie wesentlich zur Herstellung des Gleich- 


Herren, habe ich meinem Vortrage die Signatur »Sensationelle 
Erfindungen« gegeben. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Die mangelhafte Beleuchtung der Personenwagen der 
New England Railwerr veranlasste Passagiere zu Beschwerden, 
Einer der Passagiere, der jüngst Gelegenheit nahm, sich persönlich 
bei dem Director des genannten Unternehmens darüber zu beklagen, 
dass die Beleuchtung #0 schlecht sei, dass man in den Wagen nicht 
lesen könne, erhielt von dem Director die Antwort: »Aber warnm müssen 
Sie denn lesen? Wissen Sie nicht, dass es den Augen schadet in einem rol- 
lenden Wagen zu lesen? Es ist dies eine der schlechtesten Gewohn- 
heiten, die Sie annehmen konnten; brechen Sie mit derselben, Ich 


1 kg geliefert. Die Formen für den Guss bestehen aus fein gemah- 
lenem, gutem feuerfesten Thon, welcher mit Melasse angemacht ist. Die 


' Güsse sind vollständig rein, und bedürfen eines Ausglühens nicht. 


Zur Herstellung von Massenguss wird das Eisen in der Giesspfanne 
durch einen Strom sehr heisser Gase flüssig erhalten, während die 
durch Wasser gekühlten Formen auf einem Drehtische stehend unter 
dem Ausgusse der Pfannen vorbei gedreht werden. Der Stahl läuft 
in die feinsten Formeanäle aus, entlässt aber hiebei und auch vorher 


ı die gasformigen Einschlüsse, so dass er auch dichter alk gewöhnlicher 
' Stahlemss ist. Seine Bruchfestigkeit soll 65 kg. auf I ımm* betragen. 





In Folge dessen kann der Mitis-Goss zum Giessen vun Maschinen- 
theilen sehr gut verwendet werden und lisst dem Constructenr eine 
grosse Wahl bezüglich der Formverhältnisse desselben übrig. 
Eutwässerung von Eisenbahn-Banwerken. Zur nachträglichen 
Entwässerung von Eisenbahn-Bauwerken aus Ziegelmauerwerk, welches 
wegen undurchlässigen Hinterfüllungsbodens dem Einfusse der Nässe 
und der Verwitterung ausgesetzt ist, empfiehlt Grossmann das 
nachstehende, mit Erfolg augewendete Verfahren, Es werden mittelst 
eines beim Einsetzen von Telegraphenstangen üblichen Erdbohrers 
mit entsprechend langem Gestänge dicht hinter den Widerlagspfeilern 
(ader Gewölben) an geeigneten Stellen der Dammböschung zu beiden 
Seiten ag ansteigende Löcher möglichst bis zur Mitte des Dammes 
eingebohrt. Demnächst werden auf der Sohle dieser Löcher schmale 
Gleitbretter vorsichtig eingesehaben, uud auf Jiesen Drainröhren in 
der Weise eingebracht, dass die Röhren auf einer glatt gehobelten 
Stauge nacheinander wufgestreift, und an den Stössen mit nassem 


| Lehm zusammengeklebt, allmälig bis zum Ende des Bohrloches vor- 


* Pi » F * ı ges bu ri " 
gewichtes in der Weltwirthschaft beitragen, und deshalb, meine | geschobın werden 


Das Mündangsrohr wird dann durch gute Stein- 
mekung gegen Herausrutschen und muthwillige Beschädigung oder 
Verstopfung gestützt und %nletzt die Stange wieder vorsichtig heraus- 
gezogen, während die Gleitbretter in den Löchern verbleiben. Die 
tohrleitungen führen das Damme vorhandene und von oben 


ım 


‚ eindringende Wasser in erwünschter Weise ab. 


werde durchaus nicht eine bessere Beleuchtung der Wagen einführen, | 


denn thäte ich dies, so würde es noch mehr Augenkrankheiten geben. 
Man soll in den Waggons nicht lesen: denn diese sind nicht daru 
da, dass man in ihnen liest.« 

Die Klectric Street Railway Company in Philadel- 
phla hat einen Versuchswagen von 30 englischen Fuss Länge her- 
gestellt, welcher, mit Reikenzaun's Accumulatoren und mit seinem 
Motor versehen, bei den am 2h. Norember v, J. mit ihm angestellten 
Proben sich vollkommen hewährt hat, Die Accumulatoren, 1165 an 
der Zahl, sind parallel mit der Iängsare des Wagens aufgestellt; 
sie sind von kleinem Volumen und nehmen eutsprechend wenig Raum 
ein. Auch der Motor ist klein: er bildet nahezu einen Cubus von 
etwa 18 Zoll tengl.) Seitenlänge,. Die Bremse wird mechanisch bewegt 
Die Alarmglocke jedoch, ebenso wie das Licht des Wagens, wird von 
der Elektricität der Aceumulatoren gespeist. Die Elemente sind binnen 
wenigen Minten in den Wagen gestellt. Die Ladung der Acenmulatoren 
reicht für sechs Stunden Fahrt aus; bei den angestellten Proben 
wurden die schärfsten ÜUnrren ebenso leicht, wie die hedeutenden 
Steigungen der Bahn überwunden. 

itis-Guss, Der in neuerer Zeit vielfach in Anwendung kom- 
mende, engenannte Mitis-Guss, welcher eigentlich nichts Anderes it, 


Nene Hewichtsbremse, Vom Basinspeetor v Bories ist eine 
durchlaufende Gewichtsbremse für Eisenbahnzäge constrairt worden, 
bei welcher die bisherigen Mängel solcher Bremsen beseitigt erscheinen, 
und bei welcher mit einer besonderen Hebel-Anordnung die nöthige 
Vebersetzung schon bei einem Hub des Gewichtes von etwa 500mm 
und eine zuverlässige selbstihätige Nachstell-Vorrichtung erreicht wird. 
Zum Heben und Senken des Gewichtes wird wie bei der Heberlein- 
Bremse eine über die Wagendächer geführte Breinsleise benützt, 
weiche entweder von der Locumative oder vom Gepäckswagen mittelst 
eines besonderen Haspels angezogen oder nachgelasscn werden kann. 
Nach Angabe des Erfinders beträgt bei den bisherigen Ausführungen 
die Kraft zum Heben des Gewichtes an der Hängstange 3ökg. und 
ler Hub 500mm, so dass die Bremse noch bequem mit der Hand 
gehoben werden kann; die ganze Hebelübersetzung vom Ende des 


‘ Hebels bis auf die Bremsklötze 1:200, so dass eine Bremskraft bis 
‚ 35.200 — 7UO0) kg durch gänzliches Nachlassen der Leine erzielt 


als ein durch einen Aluminium-Zusatze dünnfüseig gewachter Stahl- | 
' Luftverbrauch und Unabhängigkeit der andauernden Wirkung von der 


guss, win! in der Weise hergestellt, dass der Stahl oder das Schmiede- 
eisen in Tiegeln bie zur Schmelztemperatur erhitzt wirl, woranf 
dann Or bis 05%, Aluminium zugesetzt wird; dadurch wird die 
Temperatur, welche die Mischung zu ihrer Schmelzung bedarf, an 


etwa 200° erniedrigt, was bei der bereits vorhandenen hohen Tempe- | 
' Aveling, bringt »„Enginseringe nähere Mittheilung. Ueber dem Kessel 


ratur eine grosse Leichtfläössigkeit der Mischung zur Folre hat, Die 
durch Petroleum geheizten Tiegelöfen haben einen ununterbrochenen 
lieirieb, welcher in der Weise erzielt wird, dass die 16 bis 20 Tiegel 
in dem Masse der Feuerung nüher gerückt werden, als welche heraus- 
genommen werden, was wieder ein Einsetzen nen gefüllter Tiegel 
bedingt Die Deckel der Tiegel haben je eine Oeffnung, welche unter 
einem Loch des Ofengewölbes zu stehen kommt, so dass der Alu- 
minum-Zusatz leicht eingeführt werden kann. Letzterer ist eine 
7—#°%,, haltende Eisen-Legirung. Dieselbe wird von der Webster 
alumininwn eroum metal Company in Birmingham zu 130 Mk. pro 


werden kann, Wird die Leine angezogen, so wird das Gewicht ent- 
sprechend gehoben, und die Bremskraft vermindert; bei einer 
Spannung derselben von 18 Kky hört die letztere ganz auf. Bei ganz 
gehobenem Gewichte stehen die Bremsklötze um 8— 10mm von den 
Rädern ab. Die Bremse ist seit 1853 an sämmtlichen Nebenbahn- und 
Ömnibuszügen im Bezirke der kgl. Eisenbalindireotion Hannover, so- 
wie seit IR85 an «einer grösseren Anzahl von Nebenbahnwagen im 
Bezirke der kgl. Fisenbahnmdireetion Bromberg im Betriebe und hat 
sich durchaus bewährt. Als besondere Vorzüge desselben werden neben 
ler Einfachheit der Anordnung die Unabhängigkeit der Bremswirkung 
von der Witterung und die sehr geringe Almätzung der arbeitenden 
Theile angeführt. Beinerkenswerth ist noch die Angabe des Erlinders, 
dass an Stelle der Leine auch kleine Cylinder angewendet werden 
können, deren Kolben durch Luftdruck oder Vacuum die Brems- 
gewichte gehoben halten. Auf diese Weise würden eich sehr einfache 
und wirksame Luftiruck-, bezw. Vacnumbremsen herstellen lassen, 
welche sich von den bisherigen Lufthbremsen durch sehr verringerten 


Dichtigkeit des Kolbens auszeichnen würden Eine genaue Beschreibung 
dieser Bremse finde sich im »Organ«, Nr. VI, 1887. 

Neuere Strassenbahn-Locomotivre. Ueber eine besondere Con- 
struetion einer Strassenbahrt - Locomotive, gebaut von Greig und 


der nach Art der gewöhnlichen Locomotivkessel ans Stahl hergestellt 
ist, und 6m? Rostfläche, und 1375m? Heizfläche hat, sind die 
beiden Cylinder von HOmm Durchmesser und von 2bimm Hub an- 


' geordnet. Die Umdrehungen der Kurbelwelle auf die Treibräder werden 
‚ derart übertragen, dass diese nur den dritten Theil der Umdrehungen 
' jener machen. Die Achsen der Treibräder sind nicht federnd gelagert, 


‚ angeordnet, um starke Stöüsse abzuschwächen. 


weil die einzelnen Theile der Locomative ihre relative Entfernung 
von einander nicht verändern dürfen; dugegen sind die Räler selbst 
Auf dem Dache der 


a 
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Locomotive ist ein Condensator und ein fächerartiger Ventilator an- 
gebracht; letzterer hat den Zweck, sowohl Luft durch die Köhren des 
Condensators aufzufangen und ihn abzukühlen, als auch den Zug 
im Schornstein zu erliöhen und den entweichenden Rauch so zu zer- 
«treuen, dass er nach aussen unsichtbar wird. Dadurch wird der 
Bedingung, dass die Verbrennung rauchfrei erfolgen muss, scheinbar 
entsprochen. Der uneondensirt geblichene Dampf wind in den Faner- 
ranın geleitet, von wo aus derselbe überhitzt durch den Schornstein 
entweicht, und gleichfalls vom Ventilator zerstreut wind, 

Elektrische Anzeige des Helsslanfense, Nach dem Genie 
er hat eine amerikanische Gesellschaft einen Apparat hergestellt, 
welcher das Warmlaufen von Lagersapfen meldet. An eine Bonrdon’sche 
Feder ist eine Röhre gelöthet, welche durch ein Loch im Deckel des 
Zapfenlagers bis auf den Zapfen reicht, und daher die Wärme des 
Zapfens sofort zur Feder leitet, worauf diese sich streckt, mit einer 
Stellschraube Contact herstellt un so einen elektrischen Strom durch 
eins Lärmklingel sendet. 

Dampfkräfte der Welt. Nach Mittheilungen des stutistischen 
Bereaus in Berlin repräsentiren die gegenwärtig bestehenden Dampf- 
maschinen eine Leistang von rand 45 Millionen Pferdekräften, wovon 
ungefähr 3 Millionen auf die Locomotiven entlalleu. Die Pferdekrüfte 
der Dampimaschinen (ausser jene der Locomotiven) vertbeilen sich wie 
folgt: Auf die Vereinigten Staaten Nordamerikas 75 Millionen, Eng- 
land 7 Millionen, Deutschland &s Millionen, Frankreich 3 Millionen, 
und Oesterreich 1,5 Millionen. Von den gegenwärtig bestehenden 
Dampfmaschinen sind ungefähr vier Fünftel in den letzten 25 Jahren 
gebaut worden. 


CHRONIK. 


Das finanzielle und wirihschaftliche Arbeitsprogramm des 
Reichsraths. An 3. d. soll sich das Abgeordnetenhans unr Wieder- 
aufnahme seiner Berathungen versammeln, Die Arbeit des Parlaments 
dürfte sich nahezu ausschliesslich anf staatsfinanziellem und wirth- 
schaftlichem Gebiete bewegen. Zunächst wird es das Budget sein, 
dessen Feststellung den beiden Häusern des Reichsratls obliegen wird. 
Daneben wird aber die Stenergesetzgebung den Heichsrath in ein- 
gehender Weise beschäftigen, Dias nene Zuckerstenergesetz ist bereits 
in ersten Bessions-Abschnitte in das Stadium der Ausschnssberathungen 
getreten und wird voransaijeltlich bald nach dem Wiederzusummentritte 
des Abreordnetenhauses vor das Plenum gelangen. Daneben werden 
aber noch die Gesetzentwürte betreffen] die Bestenerung des Brannt- 
weins und des Dieres eingebracht wenlen, und dem Parlament steht 
somit auf dem Gebiete der steuerpolitischen Gesetzgebung ein reich- 
haltiges Arbeitsprogmmm bevor. Von handelspolitischen Vorlagen 
werden den Reichstug die Handelsrerträge mit Deutsch- 
land und Italien beschäftigen. Ausserdem wirl sich das Par- 
lament eventuell mit dem neuen Lloydvertrage zu befassen 
Imben, berüglich dessen der Abschluss der Verhandlungen in nächster 
Zeit bevorsteht. Dem Reichsrathe dürfte in dieser Seraion auch noch 
der die Reform der Waarenstutistik betreffende, schon seit einiger Zeit 
fertiggestellte Gesetzentwurf zugehen ; auch das mit der ungarischen 
Regierung vereinbarte Markenschutzgesetz wird dem Parlamente vor- 
aussichtlich noch in dieser Session unterbreitet werden, Dagegen ist 
es noch nieht entschieden, ob dies auch mit dem neuen Lagerhaus- 
wesetze der Fall sein werde, 
Expertise hat den wichtigsten Bestimmungen des von der Regierung 
ausgearbeiteten Entwurfes zugestimmt, 

Eine zrosse Schienenlieferang. Die k. k. General-Direction 
der Staatebahnen hat mit Genehmigung des Handelsministere die 
Lieferung des ganzen Schienenbedarfes der nächsten fünf Jahre sammt 
dem dazu gehörigen Kleinmateriale an die cartellirten österreichischen 
Schienenwerke vergeben. Due (Juantum, anf welches sich der Abschluss 
bezieht, übersteigt lie Höhe von Einer Million Meter-Centnern Schienen 
und von etwa 100.000 4 Laschen, Platten und sonstigen Klein- 
materiale; in Geld repräsentirt die Lieferung den Betrag von cirea 
zehn Millionen Gulden. Der grösste Theil der Lieferung ist für die 
Auswechslung, der Rest für die vorläufige zu übersehenden Neubauten 
bestimmt; sollte der Bedarf, insbesondere in Folge des Zustande- 
kommens neuer Linien grösser sein, als gegenwärtig präliminirt wurde, 
dann fällt uuch das Mehrerforderniss in die Lieferung, Der Preis, 
welcher den Stastebahnen bewilligt wurde, ist der niedrigste Schienen- 
preis, der je noch in Orsterreich erreicht worden ist; er beträgt 
%R. 60 kr. per Meter-Centner, wobei bestimmt ist, dass je nach einem 
gewissen Rückgange des Warrant-Curses an der Glasgower Eisenbürse 
auch eine Ermässizung des Preises ron $ A. 60 kr. eintreten inuss, 
während nach Aufwärts keine Aenderung zulässig ist, In der letzten 
Zeit varlirte der Schienenpreiss zwischen 10 fl. und 10 A. 50 kr, Die 
Auftheilung der Schienenlieferung erfolgt auf die Alpine Montan- 
Gesellschaft, die Prager Eisen-Indastrie-Gesellschaft, las Teplitzer 





Die über diesas Gesetz abgehaltene ! 


; vornehmen, dass der Anschluss an den erwähnten Aben 





Walzwerk, das Erzherzog Albrecht'sche Eisenwerk bei Teschen und 
das Wittkowitzer Walzwerk in Gemässheit der Bestimmungen des 
Cartells; es ist aber eine entsprechende Quote auch dem Walzwerke 
der Südbahu abzugeben, falls die Verwaltung der Stdbahn dies wünschen 
sollte. Was die Lieferung der Laschen und Platten im Gewichte von 
eirca 100.000 4 anlangt. so participiren daran nur die Alpine 
Montan-Gesellschaft, die Prager Eisen-Industrie-Gesellschaft und das 
Teschener Walzwerk, Finer besonderen Finanz-Operation seitens «der 
Stautsbahnen bedarf es nicht, denn die Zahlung erfolgt budgetär in 
fünf Jahren, demnach mit circa zwei Millionen Gulden in jedem Jahre. 
Die Ablieferung kann and wird voranssichtlich auch weit früher als 
in fünf Jahren durchgeführt werden, 


Das zweite Geleise der Franz Josef-Bahn, Die Generäl- 


| Pireetion der österreichischen Staatsbahnen hat der niederösterreichi- 


schen Statthalterei das vom k. k. Handelsministerium  prineipiell 
genehmigte Öperat für die Herstellung des zweiten Geleises der 
Strecke Wien-Tulln der Kaiser Franz Josef-Balın in der Theilstrecke 
von Kilometer 07 bis Kilometer 167, d. i. des nördlichen The lex dıs 
Wiener Bahnhofes der genannten Bahn vom Ende der Fracht: nmagazine 
bis zur Rampenstrasse, mit dem Ersuchen übermittelt, auf Grund dieses 
Operates die politische Begehung in Verbindung mit der Fnteignungs- 
Verhandlung zu veranlassen, was am 26. d. vor sich gehen wird, 

Oesterreichische Localeisenbahn-Gesellschaft, Da die Ban- 
Arbeiten auf der Theilstrecke Nieder-Lindewiese—Lander 
grenze der Localbaın Hannsdorf- Ziegenhals nahezu 
vollendet sind, so hat die Verwaltung der genannten Gesellschaft 
kürzlich bei der Regierung das Ansuchen um Abhaltung der technisch- 
polizeilichen Prüfung für genannte Strecke gestellt und bemerkt, dass 
von Seite der preuesischen Regierung die technisch-polizeiliche Pr&- 
fung des auf preuseischem Gebiete belegenen Theiles der Strecke 
Nieder-Lindewiese -- Ziegenhals für den 24. d. anberaumt worden ist. 
Die Locnleisenbahn-Gesellschaft hat um die Ertheilung des Erüffnungs- 
Consenses für die genannte Theilstrecke. leren Betriebseröffnung für 
den 1. Februar in Aussicht genommen ist, angesucht und ausserdem 
die Detailprojecte für die projeetirte Localbahn Hadersdorf-Sigmunds- 
herberg, räcksichtlich der Theilstrecken Thunau-Horn und Horn 
Siemundsherberg, dann das Vorprojeet für eine Variants in 
der Theilstrecke Plauk-Horn zur Prüfung vorgelegt. Nach Ge- 
nehmigung der Projeute wird die Vornahme der politischen Begehung 
und des Enteignungeverfahrens angeordnet werden. 

Internationale Sommerfahrplan-Conferenz. Zwischen dem 
17. und 20. d. M. wird in Frankfurt a. M. die internalionale Sommer- 
falhrplan- Conferenz stattfinden, Wie üblich, finden auch diesmal bei 
der k, k. General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen Vor- 
berathungen der österreichischen Eisenbahnen statt, um ein gerinigtes 
Vorgehen der österreichischen Bahnen zu vereinbaren. In Bezug anf 
lie Gegenstände der Berathungen dieser Vorconferenz ist zunächst 
das Project hervorzuheben, welches von der Carl Ludwig-Bahn sehon 
in dem letzten Winterfahrplan verwirklicht werden wollt», und welches 
darin besteht, an Stelle der zwei täglichen Eilzüge naf der Haupt- 
linie nur einen Eilxug verkehren zu lassen. Es ist Ausalcht vorhanden, 
dass in Folge des von der k. k. General Inspection eingeleiteten 
vermittelnden Eingreifens eine Einigung in dem Sinne erzielt werden 
dürfte. dass, wie dies auch von der Majorität der Interessenten in 
Galizien gewünscht wird, der bisherige Nachteilsug aufgelassen und 
‚ler Tageseileug beibehalten wird. Eine andere Aemderung betrifft das 
dem Staatseisenbahnrathe bereits mitgetheilte Project der k. k. Geueral- 
‚lireetion der Staatsbahnen, an Stelle ler awei Nachmittags, beziehungs 
weise Abends, in der Richtung nach Deutschland via Simbach ver- 
kehrenden Eilzüge fortan nur einen Eilzug, und zwar des Abenıls, von Wien 
abgehen zu lassen. Es ist mit den ungarischen Bahnen Fühlung genom- 
men worden, damit dieselben in ihren Zügen eine derartige Aenderung 

H-Eilzug, der 

um drei Viertelstunden früher als bisher von Wien abgehen würde, 
nicht gestört werde, Die k. k General-Direction der Stastsbahnen 
benbsichtigt, die darch die Einstellung Jes Nachmittags-Eilzugs von 
Wien nach Simbach verfügbar wenlenden Mittel theilweise zu einer 
Erweiterung des Fahrplans fär den Personenverkehr in der Richtung 
nach Kärnten, bexiehungsweise nach Italien, zu verwenden. 

Oesterreich und Itallen, Die Handelsvorträge Italiens mit 
Frankreich, der Schweiz und Spanien sind provisorisch bis 


‚ zum letzten Februar 1888 verlängert worden. In Folge dessen bleiben 
\ die in diesen Vertriigen gebundenen Zölle Italiens {darunter x. B. 


auch jene für Wein, Spiritus, Leinengarne um) Leinenwaaren, Baum- 
wollwaaren, Schafwollwaarın, Seidenwaaren, Glas, Porzellan, Kurz- 
waıren, u. 8. w.) ununterbrochen noch durch zwei Monntefauch für 
die Einfuhr ausgOesterreich-Ungarn Xin Folge der zwischen unserer 
Monarchie und Italien vertrogemässig vereinbarten Meistbegünstigung 
in Kraft, 

Dampftirambahn Strobl— St. Gilgen— Fusehl — Salzburg und 
Adhäsions-, respective Zahnradbahn St. Wolfgang—Schafberg, 
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Das k. k, Handels-Ministerium hat dem Eisenbahnbau- und Maschinen- 
Constructeur Heinrich Waegner jun. in Wien die Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten: 1. für eine nonmalspnrige Dampf- 
trambahn von Strobl über St. Gilgen und Fuschl nach Salzburg; 
2. für eine Adhäsions- und Zahnradbahı von St. Wolfgang auf den 
Gipfel des Schafberges und für eine normalspurige Dampftrambahn 
von St. Wolfgang nach Strobl vom 28. December 1997 ab anf die 
Dauer von sechs Monaten ertheilt. Diese beiden projeetirten Eisen- 
bakınlinien sind als Fortsetzung, respective als zwei Ausläufer des 
Eisenbahn-Projectes lschl-Strobl gelacht. 

Türkische Eisenbahn-Anschlüsse. Wie die türkischen Blätter 
melden, hat der serbische Gesandte in Konstantinopel an die Pforte 
die Einladang gerichtet, sie möge in Anbetracht der bevorstehenden 
Eröffnung der serbisch-türkischen Verbindungslinie Delegirte ernennen, 
welche im Vereine mit der serbischen Regierung, respective deren 
Delegirten ein Arrangement wegen des Postverkehrs auf der neuen 
Strecke treffen sollen. Eine ähnliche Einladung hat mit Rücksicht 
auf die Verbindung der serbischen mit den bulgarischen Bahnen die 
serbische Regierung auch nach Sofia gerichtet und wurde dieselbe 
hier gleich wie die erstere in Konstantinopel zustimmend entgegen- 
genommen. 

Neues Project eines Interocean-Canal«, Das Frojeet eines 
Canalbaues durch den Isthmus von Nicaragua tritt seiner Ver- 
wirklichung näher entgegen. in!em kürzlich auf Unkosten eines Spnili- 
eates von Capitalisten in Washington eine Gruppe von Ingenieuren 
sich nach dem genannten Isthmus begeben hat, um die Trace des 
projectirten Kanals genau festzustellen Die gesammte Länge der 
Canales wird 170 Meilen (273# kn) betragen; hievon entfallen 
4 Meilen (72% km) auf den See von Nicaragua und 85 Meilen 
{1384 km) auf den Fluss San Juno, 60 dass die vorzunehmenden 
Ausgrabungen sich auf 30 Meilen (62 km) beschränken. Die 
Kosten des Cunals, dessen Herste'lang binnen sechs Jahren ermüg- 
licht werden soll, werden auf 65 Mill. Dollars (#26 Mill Franer) 
veranschlagt. 

Personal-Nachrlcht. In der jüngsten Sitzung des Verwaltungs- 
rathes der Kaiser Ferdinamls-Nordbalın wurde die Anzeige des bis- 
herigen Pıäsidenten. Herm Julius Herz Ritter von Hertenried, mit 
welcher derselbe sein Verwallungsraths-Mandat zurücklegte, init «dem 
Ausdrucke des tiefsten Bedauerns zur Kenntnies genommen. Gleichzeitig 


warde beschlussen, im Trotokolle der viel-sitigen und ss arfolgroiehene 


Wirksamkeit, welche Herr v. Herz in dem Verwaltungsrathe und an der 
Spitze desselben entfaltet Int, mit vollster Anerkennung zu gedenken 
Auf Grand des & 37 der Gesellschafts-Statuten, werden die Prüsidinl- 
geschäfte bis zu der nach der nächsten ordentlichen Generalrersamm- 
lung crfolgenden neuen Constitnirung des Verwaltungsrathes durch 
den Vice-Präsidenten Herrn Theodor Ritter von Hornbostel geführt 
werden. Das mit den Vorberathungen der an den Verwaltungsraih 
gelangenden Anträge betraute Comite wnrde durch Herm Severin 
Bitter von Smarzewski verstärkt. 


Gesangvereln österr, Eisenbahn-Beamten. I!er Gesangverein 
österr, Eisenbahn-Beamten veranstaltet Mittwoch Jen I. Februar I I, 





Abends 8 Uhr, in den Mnsikrereinssälen unter artistischer Leitung | 
des Vereine-Cbormeisters Max v. Weinzierl and Mitwirkung renom- ' 
mirter Kunstkräfte ein vFaschingsfest« (Coneert-Produetion mit darauf- | 


folgendem Tanze). Ihe Eintrittskarte (rothe Farbe) kostet f. 2.—. per 
Person. Die P. T. Mitglieder des Clnb österr. Eisenbalin-Besmten können 
jedoch für sich und ihre Angehörigen Karten (Llaner Farbe) zu dem 
eımässigtem Preise von fl. 1.— per Person in der Club-Kanzlei oder 
gegen Vorweisung ihrer Club-Mitgliedskarte auch bei (len bekannten 
übrigen Verkaufsstellen des Gesangvereines (Musikalienhandlungen 
ausgenommen) beziehen. 


Tarlf-Publleationen: 


Russisch-Böhmischer Flachs-Verkehr. Vom 13 Februar 
n. St. 1888 werden die Aufladekosten und Uebergabsgebühren im 
Kussisch-Böhmischen Flachsrerkelr von den Stationen der Lihau- 
tommyer Bahn, bei Aufgabe von 1.000 kg. nd mehr zu einem 
Frachtbriefe, wie lolgt berechnet: » 
Aufladckosten > kop, für 100 kr 
Vebergabegebühren On 0» ss 8 » 


lie letzstere Gebühr wird im Verkehre mit Minsk L. BR. B. 
nicht erhoben, Im Falle der Selbstrerladung »lurch den Absender wird 
an Stelle der voraufgefährten Aufladekosten eine Stationsgebühr nach 
der Tragkraft und Anzahl der zum Transport gestellten Wagen zu 
Gunsten der Libau-Roemnyer Balın erhoben, welche 1 Rubel %2 kop. 
per Wagen von WO ke Tragfähigkeit beträgt 

Ostdeutsch-Ocsterreichischer Verband Tüeil IL Die 
Giltigkeit der im Tarifhefte Nr. I enthaltenen Ausnahmetarife Nr. 14 





Bier) und Nr, ITD (eiserne Röhren‘, wird bis auf Weiteres, längstens 
bis Ende December 1898 ausgedehnt. — Die Giltigkeit des Aus- 
nahme-Tarifes Nr, 16 für Glassand ron Hohenbocka nach Wien (Theil IL, 
Heft 2 des rubrizirten Verkehres) wird bis auf Weiteres, längstens 
bis Ende des Jahres 1888 prolongirt. (Kundgemacht von der österr. 
Nordwestbahn namens der betheiligten Verwaltungen ) 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


IX. Cliubrersammlung am 10. Jänner 1888, Präsident 
Regierungsrath Dr. Liharzik eröffuet die Versammlung mit folgenden 
geschäftlichen Mittheilungen: »Im Sinne unserer Statuten wurde der 
Ausschussrath durch Cocptirung der Herren Dr. Ferdinand Altmann, 
Coneipist der k. k. priv. galiz Carl Ludwig-Bahn und Regierungs- 
rath Louis Felix Raspi. General-Seeretär der priv, österr. ung. 
Staatseisonbahn-Gesellschaft, completirt, 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 17. Jänner, 7 Uhr 
Abends statt, und zwar wird Herr Wilhelm Ritter v. Flattich, 
Architekt und emer. Bauldirector über: »Eisenbahn-Anlagen in 
verschiedenen Städten*, sprechen. 

Hierauf hielt Herr Albert Pauer, Bureanchef der Lemberg- 
Üzernowitzer Eisenbahn, den angekündigten Vortrag; »Ucber die mili- 
tärischen Leistungen der Fisenbahnen in den Kriegen der Neuzeit«, 

Nach dem Vortrage, welcher mit lebhaften Beifalle aufgenommen 
wurde, ergriff Herr Oberst Ritter v. Guttenberg zu folgender Be- 
richtigung das Wort: ‚Ich möchte wir nar eine kleine Berichtigung 
zu dem überaus interessanten Vortrüge gestatten. Das Verdienst der 
militärischen Organisation für den Kisenbahndienst im Kriege kann 
unbedingt der österreichische Generalstab für sich in Anspruch nehmen. 
Im Jahre 1863/64, wo noch kein Staat eine solche militärische Organi- 
sation hatte, wurden von demselben die Vorschriften für den Militär- 
transport auf Eisenbahnen im Kriege geschaffen. Die erste Ausgabe 
dieser Vorschriften erschien im Jahre 1864, welcher nach dem Kriegs- 
jahre 1870.71, eine neue Auflage folgte. Aus diesen Vorschriften haben 


! alle anderen Staaten geschöpft. Deutschland hat das Verdienst, dass 


es auf Grund der Erfahrungen des Krieges vom Jahre 1870/71 


. mehrfache Verbesserungen vornahm, die Organisation im Grossen and 


Ganzen aber ist durt gunz dieselbe Ein Unterschied besteht nur darin, 
dass Deutschland seine Organisation der Transpeortorinang im Kriege 
veröffentlicht hat, während Oesterreich seine Kriegs-Transportordnung 
für sich behält, : Während der Folgenden Kriedensjahre ist.aipg dritte, 
Kriege -Ausgabe der Vorschriften in Betreff der militärischen Orga- 
nisation für den Eisenbahndienst im Kriege erschienen (1878). Dies 
wollte ich nur zur Berichtigung bemerken « 

Nachdem hierauf von keiner Seite mehr cine Bemerkung zu 
wachen gewünscht wurde, dankte der Vorsitzende dem Herrn Vor- 
tragenden mit folgenden Worten: »Ich gestatte mir Namens des Clubs 
dem Herm Vortragenden den wärmsten Dank auszusprechen für die 
interessanten Ausführungen, durch welche er uns ein actuelles Thema 
in überaus instructiver nod lehrreicher Weise dargestellt hat.a 

Hierauf erfolgte der Schluss der Versammlung. 


Für die P, T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Das Comits der Wiener &esellschafls-Abende stellt den 
P. T. Clubmitgliedem Saisonkarten zum ermüässirten Preise 
von 10 @, gegen Vorweisung der Mitgliedskarte, zur Verfügung. 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerbe- 
Vereine, Oesterr, Ingenleur- und Architekten-Veroine, Wissen- 
schaftlichen Club, Vereln der Literatorfreunde und k, k. 
österr. Handels-Musenm. 

Entree-Anwelsungen für den Besuch dı= »Grand Panoranız 
te Vienmes und des + Neuen Panoramas im Prater zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr, 

Permanenskarten {für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle za den in der Saison 1887 — 1856 stattfindenden Vergnügungs- 
Abenden, Promenaden-Üoncerten, Masken-Bällen nnd Specialitäten- 
Abenden. — Diese Permanenzkarten werden geren die Einlage von 
1A ausgefolgt, welche bei Betonmirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben wurde, 
rückerstattet wird. 

Karten nnd Anwelsengen für Bäder zu ennässigten Preisen, 
u, zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Diansbade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade. 


Negiinstigung der P. T. Clubmitglieder und «deren Familien-An- 


gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wässereur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 A.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird, 





ee 
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Einbanddecken für die +Oesterreichische Eisenbalmzeitunge 
a 60 kr., sowie den vollständigen Einband eines Jahrganges & R 1.20 
besorgt die Ciubkanzlei. !Musterdeckefliegtfdaselbst zur Ansicht auf 


Die Musik-Instrumenten- und Saiten - Fabriks- Niederlage von 
L. M. Schubert. Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat den 
Chubmitgliedern für alle Gattungen Streieh-Instrumente, Zithern, Flöten, 
Zithertische, Flötenpulte, Etuis ete. einen 15%,igen, für Aristons, 
Clariophons, Melrphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
dosen und Schweizer Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
ond Zug-Harmonikas, einen 10°%,igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der Öösterr.-undar. Eisenbahnen 


urschelnt 10mal im Jahre. — Aesderingen, welche zwischen den Erscheinmugs- 
Termisen der Hefte eintreten, ersebeinen als Nachträge und wenden den P, T. Herren 
Abonnenten gratis und frauen nachgeliefert, — Der Iliustrirte Führer am den 
Bahnen ist im Jahrgang 1885 noch wesuntlich berwichert worden — Prünemera- 
tions Gebühr für das ganze Jahr 5 2. 5, W. (mit franeo Postrersendnngi. 


Einzrine Hofie 50 kr. mit fruneo Posterrerndung GO kr. — Kleine 
Ausgabe welt inländischen Puahrplänen Preis 30 kr. 
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Pränumerationen, 


wolrhe an Jedem beliebigen Tage beginnen können, jedoch zur ganzjährig ange 
nowmen werdes, erbitte por Post-Anwelanng, 


Ba da Nachnalme-Sosdungen dem Boxug woaontlich verfbauorn, SR 


Die Verlagshandlaung R. v. WALDHEIM 
ia Wien, IL, Taborstrasse 82, Expelitim: L., SBobulerstrasse 13 





FR. WLACH & COMP. 


Spooislisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
[2] 


Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN, IE. Ber. Lorboorganse 13. 


10848 





Geldne Medaille 
Anlwepen 1885, 


Gollene U dahle 
langem 1881, 
1wss? K. u. k. Patent. 


mE Beltia-Metall SE 


empäehlt für technis he, bauliche un industrielle Zwecke aller Art 


Die üsterr.-ungar. Della-Netall-Fahrik H. W. BECKER, 


WIEN, 1., Lothringerstrasse Kr. Ih mm——— 


Esrenilipiem London 1584 


Für die Herren Eisenbahn-Boamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in an ai Ausführung 
und zu billigsten Preisen. 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant. 


PRAG, 1002 
Wassorgasse 6873—II. vis-i-vis im Neustädter Rathhause. 


SCHMID & HALLAMA 


Ingenieure, Wien, I., Pestalozzigasse 6. 


A der Loeomotivr-Fabrik KRAUSS & Co. 
in München und Linz, | 

Technisches Barear. für Eiseneonstruetionen, Kisenbahn- und 

Strassenbrücken, Secundärbahuen. 














GTTSTAVY MÄLDL 
Buchbinder, Wien, V., Pranzensgasse 9 


verfertigt und Ibefert 


1038 
solid und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 


tür Eisenbahnen 
und deren Bareaux, — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 





zz Fir kisenbahnen. Wu 


Potzfaden, Garten, Tapezierar-Loinen, Säcke, 


Erste österreichische 
" JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I. BAR, Maria-Theresionstrassan Nr. 3%. 











Wichtig für Eisenbahnen u. Waggonfabriken! 


Ruolz’ metallischer Anstrich 


anerkannt nach langjährigem Gebranche der dauerhafteste, 
wamentlich für 


Last- und Schotterwagen. 
Bei mahreren Weltausstellunges mit goldenen Modallon prämlirt. 
Speeieller Anstrich für Lastwagen: Bronce, grune und grüne Farbe, 


(6. CHALMEL vorm. Guicestre & Cie.) 


Vertreter für Oesterreich- Ungarn: 


ARTHUR GOBIET 
in Karolinenthal-Prag. 


Zeugnisse und Referenzen können den P. T. Interessonten rorgelegt werden, 










105%; 





Für Eisenbahnen und Waggon-Fabriken. 


Oeschliffene oder in Metallrahmen gefasste 


Glas-Tafeln 


zur Nammerirung und Bezeichnung der Fabrik oder 
Firma für die Innenräume der Waggons liefert 


Wien, V, Hundsthurmaerstrasse 25. 
105483 


H Fiengie seroi und Maschinepfahriks- Aetien- Geselschafl 


Budapest and Leobersdorf bei Wien. mas 


sferungen vn Martgusarädern, Krenzungen, Drehsoheiben (nach 


s Kugelsmstems und Anderes Ummsirerkiönen, eomplete Wassar- 
stations-Einriohtungen nn] Oberban-Materialien. 


WAGGONS 


für sormal» nnd “chmalspiriee Hiezenlahnen tunt Pferdebahnen 
| Förderhunde, Turbinen, Wochsalirhe und Olesserei-Arbeiten aller Ari, 
j Rühren, Trarersen and Gnessrheiten für Baurwocke. Walzenstähle mit Hart- 
sgwalsen für Hoch- und Fiaekmültes Complete Mühlen-Elarichtaugen 

1: nach Imwährlen Eiektriuchn Betenchtongs - Maschinen 

sahne Ermdelichtme ‚lichen end Enuarbiitan wäkrond der 
Nu cht zeit, I,ndwig’s patentirtn Plaaronle, die For Alteres Conetrnetssnen sehr 
entende Kehlks-Er ann kirten. Bepulateren, Patent Gnhranar-Wagner 


Graben- end 


Consrmetlonsn. 
aller undwi-thsch 
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Maschinenbau-Actien-Gesellschaft vormals Breitfeld, Danök & C° 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


1090 


liefert 


Masehinen und Apparate Lfür Eisenbahnbedarf: 


| Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den 


Patenten Schnabel & Henning und Kobllfürst. 
| Complete Wasserstations-Einrlchtungen, Reservoire, Pampen etc. 


Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, Locomotir-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke. 
Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schlebehfhnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägernietungen, 

Werkzeugmaschinen für Reparator- Werkstätten. h 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction, | 

Schnelleehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Dynamos. 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zändung. 

Elektrische Beleuchtungs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht, | 


Vertreter: in Wien: Herr ' Hugo Faber, Ingenieur, I., Hohenstanfeng. 5, 





Eisenbahnsignal-Bauanstalt 


MAX JUDEL & 6% m WIEN. 


Bureau: 


IX, Berggasse Nr. 14. 
Ausführende Fabrik : 


Naschinen- und Waggonhan-Fabriks- Aclien- Gesellschaft 


vormals H, D,. Schmid in Simmering. 


BUDAPEST: 
General-Repräsentanz f. die Länder der ungarischen Krone 
Gottfried Eder, Ceniral-Inspertor i. P., 

VL. Peodmaniczeygasse ITr 12, 
Ausführende Fabrik : 


GANZ & C®. 


Eisengiesserei- und Maschinen-Fabriks-Aetien-Hesellschait. 
10307 





Allein echtes ırıpree 
vw uwW BD LE U IM. 
P. Walton’s Patente, 
Kork-Teppiche 
für Eisenbahn-Waggens, Wartesäle ete, 
F. C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, L, Kolemnitring Nr. 3. 


10806 





Niveaubruch- und Warnungstalein ett. 


Lieferant der 


k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. 


0MP. = 


JULIUS JUHOS & 


W IE N, II, 
prompt and ı4 dan Kiligrten Pre 
"Gewalzte Bauträger 


ins bach dem Typen de 










Nordbahnsteasse 15, 





genietete Träger, Bauschienen, 
gusselserne Säulen und Schläuche, 
IM Stabeisen, Fagoneisen, Y : 
nur Zu” Universal-Flacheisen, u 5 
DE SBohwere Bleche und Feinbleche, 
DE” Schmiedeiserne Röhren, Guss- und 
ME Blechemail-Geschirr. WG 1050: 


Eisengusswaaren, Stahl.| | 
ı "uasıayoy ‘areyligezgje 





Josef Grüllcmeyer 
10854 k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 


Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring lei Wien, Langegasse 61. 


Ersia und grösnte Fabrik in Ossterreich-Ungarn von Ban- und Mötel- 
besechlägetn in alten Metallen, saw, Compesitionen. — werien nach 
Zeichnanpen oder Modellen in allen Metallen, Woich-Ei > und Üranguss 
gepoasen und apprelirt, Ersenensg von Pbesphorhrence e- Phospkorknupfer. 


Bpecislitäten. Fahrikstion aller Eisonkahn-Artikel und .. 


für Waggons ans obigen Metallen, von Eisenbahn - Rilletkärien nach 
Kimons:a schen Syetomo 








Kaiser!. köuigt, Pririleglam, 
Liehtpaus- Anstalt 
FH. RIEFHL ilIterheim’s Nachfolger) 

Wlen, Währing, Johannesgasse 35 


mpflchli rich zur Vorri lfültigung von Plänen nach ihesm patentirten negrugraphischen 
Lichtpanarerfahren (schwarer Linien anf weinsem (irend], — Ihars ist lie Zeichnung 
anf Pauspapier notkwendig, Sie Linien mit intensiv schwarzer Tusche genogen. 
Lieferung von Üyunotipspier zur Belbstanfertigung son Plänen iwelase Linien auf 
Ylausm diruad,} 


Preis mässig, Arbeit schwell und solid, 


R. GANSO, 


WIEN, 
IV., Klagbaumgasse 15. 


113% 
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figenthum, Heranagahe und Verlag des Lloh 
Satorr. Eisonbabn-Beumten. 


Bedseteurı Dr, jur. ROBEET ZUCKEBKANDL. 


== Druck dor „STEYKERMÜHL* in Wien. 
Für dlo Pruckersi vorantwartlicht ALBERT PIFTZ2. 


Er 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werden angenommen In der 
Administration 
WIEN, I, Bsohenbachgusse 11. 
Rede<tion: 

WIEN, L, Firbimbachgams 11. 


Welirdge werten nach Tarsinkarung honerirt, 
Henustripte werden nicht zurütkgenteilt. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement incl. Postversendung 
in Öcsterreich-Ungam: 
Ganzjährig N. & — Halkjährig 8. BE. 
Für das deutsche Reich: 
Gens jährig Mark 1%. Halbjährig Mask 4, 
Im Übrigen Auslande: 
Gemajätrig Fran 20. Halyährig Prea #8 
Kinzalus Nummern 15 kr. 


Offess Betlamatsonen portufiak 








N® 4. 





Wien, den 22. ) den 22, Jänner 1888, 


Al. Jahrgang. 





X1. Clubrersammlung: Dienstag den 24. Jäuner 
1888. Vortrag des Herm Charles Max Rosenthal, über: 
„Eine Exrcursion in ferne Länder « 








Wie man in Frankreich und Italien reist. 


Z. Die Fachblätter bringen häufig Mittheilungen über 
das Reisen in Ländern, die von Touristen und Geschäfts- 
männern nur selten betreten werden: über Spanien. Norwegen 
und Schweden, und vielfach lanten die Berichte günstig 
und ermuthigend. Es sei einer betheiligten Person gestattet, 
aus eigenen Erfahrungen zu berichten, wie man im Winter 
in Frankreich und Italien reist. Wir stehen mit diesen 
Ländern in vielfachen Beziehungen, und so dürfte es viel- 
leicht nicht ohne Nutzen bleiben, wenn reiselustige Personen 
durch diesen Bericht in die Möglichkeit versetzt werden, 
zu wissen, was ihrer harrt. 

Der Schreiber dieser Zeilen hat auf französischem Ge- 
biete eine Strecke von etwa 1300 Kilom. zurückgelegt, 
indem er von Paris über Marseille, Toulon und Nizza bis 
Ventimiglia fahr, auf italienischem Gebiete reiste er von 
Ventimiglia über Genua, Mailand und Venedig bis Pontebba. 
Er hat demnach in Frankreich blos die Linien der Paris- 
IL,yon-Mediterrande bereist, in Italien nur die oberitalienischen 
Linien, und vielleicht ist es recht zulässig, die auf diesen 
Strecken gesammelten Erfahrungen zu verallgemeinen. 

Wer von Paris über Marseille nach Nizza fährt, hat, 
wenn er nicht einen von Havre ausgehenden, überaus theueren 
train de luxe benützen will, blos einen raschen Zug zur 
Verfügung, der den Namen » Kapid« führt und die 1088 km. 
in der Zeit von °/,8 Uhr Abends bis "5 Uhr Nachmittag 
des folgenden Tages zurilcklegt, Dieser Zug besteht nur 
aus Wagen I], Classe und die Fahrt kostet etwas über 
130 Frances pro Person. Schon dies ist auffallend genug, 
Es ist nicht einzusehen, wesshalb nicht Wagen II. Classe 
mit diesem Zuge gehen. Warum soll eine Person, der 
130 Fres. zu viel sind, die Reise nun in einem weit 
schlechteren Zuge machen können. Auch der »Rapid« ist 


demnach ein Luxuszug, und man ist berechtigt, zu erwarten, 
dass man dementsprechend untergebracht werden wird. Der 
Anblick des Zuges bereitet jedoch dem Reisenden eine 
grosse Enttäuschung. Er findet eine Reihe von kleinen, 
alten Wagen mit schmalen Sitzen, die, mit braungrauem 
Tuch überzogen, durch ihren Sehmutz zeigen, dass sie der 
Paris-Lyoner Eisenbahngesellschaft schon lange gute Dienste 
leisten. Es gibt in Oesterreich wohl mehr keinen Wagen 
II. Classe, der diese Wagen an Comfort nicht weit über- 
treffen würde. Sie erinnern an die Droschken zweiter Classe 
in Berlin oder an einen alten verfallenen EinspAnnerwagen 
in Wien. Den Boden deckt ein alter schmutziger Teppich, 
die Beleuchtung ist trüb und flackernd, die Fenster sind 
schmal und niedrig, und in den Fensterrahmen liegt der 
Kohlenstaub der letzten Fahrt, 

Man sucht einen Conducteur, um sich unterzubringen. 
Ein Stationsbeamter macht dem Fremden die Mittheilung, 
dass der Conductenr erst im letzten Augenblick den Zug 
besteigt. Vielleicht beruht aber diese Information auf ein 
Missverständniss, Während der ganzen 21ständigen Fahrt 
war kein Conducteur sichtbar. Die Fahrkarten-Controle 
vollzog sich in der Weise, dass z. B. vor der Einfahrt nach 
Marseille der Zug anf offener Strecke hielt, und ein Stations- 
beamter aus Marseille, der dem Zuge entgegengegangen 
war, die Karten absammelte. Dasselbe wiederholte sich vor 
dem Eintreffen in Nizza. Da auch somit kein Conducteur 
gesehen wurde, so mag es als Vermuthung ausgesprochen 
werden, dass dieser Luxnszug ohne Begleitung fuhr. Es 
wird dann auch Niemandem sein Platz angewiesen, die Coupes 
stehen mit offener Thüre da, man kann einsteigen, wo 
man will. 

Im Coupt sieht man sich, wenn man eine Nachtreise 
und dazu noch im Winter macht, naturgemäss um ein Lager 
und die Heizung um. Man findet, dass die Sitze nicht 
herauszuziehen sind, und dass ihre Polster, vielleicht um das 
Liegen und Anlehnen zu verhindern, sehr dürftig gemacht ist, 

Erst wenn man diese Kenntnisse besitzt, versteht man 
eine auf unseren Balmen unbekannte in Frankreich aber. all- 
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gemeine Einrichtung. Mit dem in Frankreich üblichen Lärm 
wird auf den Bahnhöfen ausgerufen, dass man um 1 Fres. das 
Recht erwerben könne, eine Nacht hindurch einen kleinen mit 
Leinwand überzogenen Polster zu benützen. Von dieser 
Einrichtung wird vielfach Gebrauch gemacht; man sichert 
sich dadnrch, wenn man sonst gerne auf Polstern schläft, 
die Gemeingut sind, wenigstens für den Kopf eine Unterlage 
Mit der Heizung ist es so schlecht bestellt, als nur 
möglich : sie fehlt. Die kalte Jahreszeit hat die Verwaltung 
indessen zu dem Opfer vermocht, Wärmßaschen in die 
Coupes zu legen, die jedoch nur die Füsse wärmen. Die 
Temperatur in den Wagen ist demnach sehr niedrig. Kein 
Fenster, keine Thüre schliesst, und zum Ueberfinss wird 
alle zwei Stunden etwa die Thür aufgerissen und das Stalions- 


personale bringt neue Wärmflaschen in den Waren. So | 


verbringt man die Nacht eigentlich in ungeheiztem, kaltem 
Raum, und man kann sich die Lage der Reisenden vergegen- 
wärtigen, wenn man sich vorstellt, wie man in einem 
Omnibus eine Nacht zubringen würde Mit dieser Mangel- 
haftigkeit der Wagen und der fehlenden Heizung hängt es 
ja wohl auch zusammen, dass die Schlafwagen auf dieser 
Strecke viel theurer sind, als in Oesterreich und Deutschland, 
Köln-Paris kostet z. B. 13 Mark, in Paris verlängt man 
im Bureau der Schlafwagengesellschaft für die Relation 
Paris-Nizza bei oder über TO Fres. 

Die genauere Betrachtung der Wagen Paris-Lyon- 
Mediterrannde zeigt, dass ein Nethsignal fehlt, und dass 
kein Mittel besteht, wie der Reisende den Zug zum Still- 
stande bringen könnte. Das ist umso auffallender, als der 
Train alle zwei Stunden höchstens einmal hält, Da die 
Wagen sämmtlieh alt sind, so fehlt, wie kaum bemerkt 
zu werden braucht, ein Closet. Dagegen ist gerechterweise 
anzuerkennen, dass der Zug rasch führt, 

Wie es in der II. Classe aussehen mag, wie in der III, 
darüber vermag der Schreiber dieser Zeilen keinen Auf- 
schluss zu geben. Allein man darf vermutlien, dass der 
Zustand kein guter sein dürlte. Der Superlativ, die I. Classe 
ist so schlecht, dass man hierzulande und in Deutschlaud 
nichts Gleiches sieht. Die Franzosen reisen heute schlechter, 
als die Oesterreicher und Dentschen vor 15 Jahren reisten, 
und umsoviel sind ihre Eisenbahnen hinter den unserigen 
zurück, Der Fremde sieht das nicht ohne Verwunderung, 
und er fragt, wie die Franzosen sich das bieten lassen 
können. Es gibt keinen Staat, wo man so viel von Reformen 
hört, wie in Frankreich, und die Radicalen stürzen eine 
ltegierung nach der anderen, weil sie wit den Reformen 
nicht zufrieden sind 
verlältnissmässig kleinen Reform zuwenden, und die Ver- 
waltung zwingen, ordentliche Wagen, wie sie in Oesterreich 
und Deutschland bestellen, mit allen modernen Einrichtungen 
einzuführen, Die Demokratie bringt es doch nicht mit sich, 
dass Alle schlecht und theuer falıren, dass Alle den gleichen 
Schmutz ın dem Geselze geniessen. Merkwürdig genug 


werden die Bürger in der französischen Demokratie schlechter | 





Möchten sie sich doch einmal einer | 





behandelt als in unserer Monarchie, Nicht nur die Eisen- 
bahnen sind sehr schlecht, die französische Tabakregie gibt 
dem Volke ein ungeniessbares Product, und man findet 
auch aus physikalischen Gründen keine anderen als Schwefel- 
Zündhölzer Dagegen hat freilich jeder französische Staats- 
bürger das Bewusstsein, dass er Stanfsoberhanpt werden kann. 

In Italien reist man ebenso wie in Frankreich, nur 
sind die Wagen I. Classe besser, Dagegen ist die Zugs- 
geschwindigkeit geringer, Keine Heizung, keine modernen 
Wagen, kein Notlsignal. Der Reisende sieht wieder einen 
Conductenr. Die Sehnsucht nach einem österreichischen 
Eisenbahnwagen ist etwas geringer als in Frankreich, allein 
man kann es doch kaum erwarten, in Pontafel wieder 
die vortrefllichen Einrichtungen unserer Eisenbahnen zu 
geniessen. 

Wer also in Frankreich oder Italien zur Winterszeit 
reist, dem rathen wir, sich auszurästen, wie es unsere 
Väter thalen, wenn sie des Winters auf Reisen gingen. 
Man nehme einen schweren Pelz, starke Pelzstiefelun und 
eine Pelzmütze, die man bis über die Obren ziehen kann. 
Man muss eine verlässliche Constitution haben, um olne 
diese Ausrüstung eine Winterreise in Frankreich oder Italien 
oline böse Folgen zu überstehen. 

Wer die Einrichtungen der französischen und jtalieni- 
schen Bahnen kennen gelernt hat, wird auch über den 
Werth der Statistik sein Urtheil berichtigen müssen. Was 
würde z. B, daraus zu folgern sein, wenn die französische 
Verwaltung für Erhaltung ihrer Fahrbetriebsmittel und für 
Zugspersonale weniger ausgeben, als unsere Bahnen ? Nichts 
Anderes, als dass sie anch weniger leisten. Man folgert 
gewöhnlich in solchen Fällen, dass die Bahn, die weniger 
ausgibt, besser administrrt ist; in Wirklichkeit ist sie 
sehlechter administrirt Wer ordentlich gekleidet ist, gibt 
mehr aus, als wer sich in Lampen hält. Im Vergleiche zu 
den Bahnen in Oesterreich und Deutschland, sind die fran- 
zösischen Pahnen in Lumpen gehällt; die Actionäre dagegen 
dürften gut fahren. 


Die Reform des ungarischen Localbahn- 
Gesetzes. 

In Ungam vollzieht sich soeben eine Reform des 
Localbahngesetzes. Die Regierung hat dem Parlamente eine, 
das 1880er-Gesetz abündernde Novelle vorgelegt, welche 
denn auch bereits das Abgeordnetenhaus passirt hat, wo es 
nur zu einer kurzen Debatte Anlass gab. Da der ungarische 
Gesetz-Eutwurf von dem österreichischen Gesetze in vielen 
Punkten abweicht, so dürfte es nicht olıme Interesse sein, 
dessen wesentlichste Bestimmungen kurz zusammenzufassen, 
indem wir uns noch vorbehalten, unseren Lesern den Wort- 
laut des Gesetzes vorzulegen 

Zunächst ist zu erwähnen, «ass sümmtliche die Landes- 
grenze erreichenden oder mit, durch Dampfsehille befahrenen 
Wusserwegen in unmittelbarer Verbindung stehenden Eisen- 
balınen nicht zu den Localbahnen gerechnet werden. Den 
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hienach noch unter das Gesetz füllenden Eisenbahnen werden | bahnen wirklich aufgewendet 53,584.661 tl, wofür ein 


folgende Begüustigungen gewährt: Die Localbahnen sind 
wohl verpflichtet, die Postgüter unentgeltlich zu befördern, 
allein es ist der Staatsverwaltuug gestattet, die hieraus 
erwachsende Ersparniss wieder den Localbahnen als Sub- 
vention zuzuwenden. Die diesfüllige Unterstützung seitens 
des Staates kann sogar das Doppelte der auf die erwähnte 
Art ersparten Beträge ausmachen, oder der Staat kann die 
Ersparnisse capitalisiren und der Localbahn zuwenden, 
jedoch nur bis zur Höhe von 10%, des Baucapitales. 

Die Localbahnen sind ferner befreit von Beiträgen zu 
den Wasserregulirungs-Kosten. Ebenso wird ihnen Stempel- 
und Gebübrenfreiheit gewährt Sie können ihre Maschinen 
und den Oberbau aus der Fabrik der Staatsbahnen und der 
Diosgyörer Stahl- und Eisenfabrik gegen mehrjährige 
Rateuzahlungen beziehen. In das Staatsbudget wird weiters 
zur Subventionieung der Localbahnen ein Maximal-Betrag von 
300.000 fl. jährlich eingestellt werden, aus welchem Betrage 
je eine Balm bis zu 10%, ihrer Baukosten Subventionen 
erhalten kann. Zur Begründung einer Localbaln-Unter- 
nehmung wird der Ausweis der Sicherstellung von 30%, 
des Anlage-Capitals erfordert. In diese 30%, ist Jie Staats- 
subvention einzurechnen. Auch ist es zulässig, dass der 
Staat und die autonomen Behörden ihre Einzahlungen nach 
Massgabe der Baufortschritte machen, Es ist sogar zulässig, 
dass die Baugenehmigung vom Minister ertleilt wird, 
wenn die 30%, nicht eingezahlt sind, vorausgesetzt, dass 
der Minister die Ueberzeugung gewonnen hat, dass der Bau 
sich ohne Unterbrechung vollziehen werde. 

Einfach ist die bei uns so schwierige Strassen-Be- 
niltzungs-Frage gelöst. Falls eine Einigung mit den Strassen- 
Eigenthüämern nicht erzielt wird, entscheidet der Minister. 

Was die Ausgabe von Prioritäten und Actien anlangt, 
ist bestimmt, dass ausser den Prioritäts-Öbligationen keine 
Titres ausgegeben werden dürfen, die einen anderen Anspruch, 
als auf die Erträgnisse der Bahn gewähren. Unter den Begün- 
stigungen ist noch zu erwähnen, dass der Staat verpflichtet 
ist, den Betrieb von Localbahnen auf eigene Kosten zu 
übernehmen. Eine Ausnahme besteht nur in jenen Fällen, 
wenn die Interessenten nicht einmal 25%, zu den Baukosten 
einer Localbahn beitragen; in diesem Falle hat es von 
dieser Verpflichtung sein Abkommen. Dagegen ist der Staat 
immer berechtigt, die Betriebsäbernahme für sich zu fordern. 

Dem Berichte, den die Regierung ihrer Vorlage bei- 
gegeben, ist zu entnehmen, welche grossen Fortschritte 
das Localbahnwesen in Ungarn gemacht hat. Seit dem Jahre 
1880 wurden ca. 2200 km Localbahnen eoncessionirt, mit 
einem Anlagecapital von 62° Millionen Gulden. Die Bau- 
kosten schwankten zwischen 11.364 und 60.487 A. pro Kilo- 
meter, und stellten sich im Durchschnitt auf 26.495 fl. 
Die staatliche Subvention betrug 10,424.964 fl. oder 16° 9. 
Der Staatsbeitrag aus dem Titel der Ersparniss in Folge 
unentgeltlicher Beförderung der Post stellte sich auf 73%, 
des Baucapitals. Bisher wurden auf den Bau von Local- 


Nominal-Capital von 68,01 1.100 fl. zur Emission gelangte, wo- 
von 38,588.300 1. Prioritäts-Obligationen und 29,442.808 Il. 
Stammactien. Von diesem letzteren Betrage übernehmen der 
Staat 6,970.000 dl. Actien, die Bauunternelimer 9,232.300 IL, 
Gemeinden und Private 7,568.176 fl. 


Die 
Einnahmen der österr--ungar. Eisenbahnen 
in den Monaten Jänner bis November 1887. 


Die Einnahmen der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
in den Monaten Jänner bie November 1887 betrugen : 


Gemeinsames Eisenbahnen. 
Erste ung.-galizische Eisenbahn ,.. | 203004) 3218978 Bras51| I0ndesa 
zus Seil} Dr air + re 
Kuschus-Öderborger Balın „nr, 4+r j ss25003) 13981967 
_ tin TEBTE— 103398 


Oosterz.-ungar, Bieatshalın 


3; Uaupinetz u. Loraleisenbubnen ||1 1340358] 5293582) 9474582] 25431477] 31905039 
31 i f — 1 4735 
3 | Mötling-Hintarbrühl „urenuner - Su2sa 
Erz j _ Bag 1471 
Ungarische Westbabn sucunn« “us vöaarı| 1486955 
—- Wil 1008105 

Sumaie nass] Aaainaar) 72610497 


Oessterr, Eisenbahnen. 





Dalmaliser Bahn 39005 ob23 
1518) — s7r0— 1087 

tetziuner Bahn... -nsosenunas 133177 204863 
rat Ti 

Kordöstliche Stealstahsen ...- 251 3674048 


Wostliche Stnatsbahnen und 
Wedulluuahn..usersusssenen 


k. k. Stantababnen 


Vom Staats auf Rechnung 
der Eigenthümer betriebene 
Privatbahnen: 














Dux-Bodenbacher Eisenbahn ...... MICh5Hh 2247854 
mei — Kult SI5Tal KB 
Erchorzog Albrechtbahn ...2....- + 5901A8 539202 
8300 LITER: 
.& Steraberg-Grnlich „.. 241644 = 427919 

Fr . + Srilf 
= & | Hobenstadt-Zöptan ........- , Tuasn 109358 
3 + wis+ #m8 11118 
Prag-Duser Elsenbahn.......r+.r.- 1408228 1R3s35U 
11108 1446 
Asch-Bonsbach .sunenuessonunnons 2 18073 22539 

Bil+ 109 2 
Dollus-Wygsda Loenlbabm ,......, 22309 ® 20000 
+ ss 550% 
Fehring-Fürstenfelder Baht... 400; 3 sr 43550 
ara A HE 
Möpel-Hüstenberg. 22... 0400. + 12788 11580 
_ 3812| — Su 
36. Pölteo-Tulln ıoccanuncssunuune 208437 as3212 
. 25730 55 
Poischerad-Werzmus.,..-nrsnr 0er + 15484 kassl 
Vöcklabruck-Kammar, ..usu2c00uu BET Ts204 
71 1200| — 1915 
Wels-Aschach a. d Donua....... 12633 EISEN 
+ 1a 788 F2155 
Wittsnannsdorf-Ebanfustb, ..,=0=.. + uTreh + 72901 
Sauh E75 1 2130 
Zeitweg-Pobnsdurf .ounccuanscuee. * Talı8 Ta418 
im 18] — 155 
K. k. Stastsbahnen im 
Priratbetriebe: 

Erbersdorf-Wärbentbal .. Buhl 44213 
+ sol 4508 
Krieguilorf-Römerstadt. .. 22135] IE 
h DL u Sue I TI u 7 
Mörzzuschlag-Nauberg. 22.240002. 28! Tas 
alt de 1 
Unter-Praubarg- Wolfsberg. uu2440= 5 obs #7? 
h s36l+ 150024 1avda 










Privatbahnen: 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn...., 

Böhmische Nardbabn. zucnacsuaone 
Böhmische Westbahn 


Buedkhlureder Kisanbabın. 


Kouen Bets .......... Srcrn 
Dembica-Nadbraesie...,2:.: 
Jaroslau-Sokal. 


Gras-Kölscher Eisenbahe 


Ladeigbabs 


Gaile, Carl- 


uninsrer 


Kalser Ferdinamds-Nordbahn und f 


Mährisch-schlesische Nerdbalın . 
FH | Lamberg-Osarmowitz, . .... 
in 


Cyarnowila-Bneiaws. 200: 
Losben-Vordernberger Dahn 
Mihrisch-schleaische Contralbahn . 


EEE 


Garastirie Strecke ......- 
Ergluzunge Netz,, 


Ostrau-Friedlander Eisenbahn. .... 


844-sordd. Verbindungsbahn.....- 
Wien-Änpang;suunaunenunnunsnane 


Wiener Verbinduagrbahn 


Belbstständige Localbahbnen: 


Bouen-AMeraner Babe ,,.,2..4:4 +++ 


Böhmische Commercial-Bahn. ....- | 


Hlibeka- Berhomats 


Kolomaser Leralbahn ..uocauune 

Kremsierer Bakn, .........+ nonn0s 
Koomsibalbahm „.uesusnnununenens 
Kuttenbarger Losalbahn .......-.+ 
Lomberg-Bolzor. .usseneneronnnun« 
Neutitscheiner Bahm zu..22002000+ 
Kussdorf. Linie-Nassd. (Dampftr.). 
Oesterr, Localeisenbahn-Oearllsch. 
Sulaburger Locaulbabo 
Standing-Stramberg. Localbahn ... 
Swolehowes-Bnedan....24--nrn 0: 


Weisshischen-Wselln...:20c0u.: .. 


Westhahnlinie- Baumgart. (Dampfte ı 


Wion-Hisizlng-Perchtoldleil. 2.2.0... 
Wien-Stammersdurf 


Wisa-Wiezer-Nundorf (Dampftr.i..! 


Sanme 


Ungarische Eisenbahnen, N 


Kgl. Ungar. Stnatseisenbahnre, ., 


Vom Staate vorwnltete 
Privatbaunen: 


Arad-Temesrarer Eisenbahn ...... 


Eibarer Virsoalbahs 
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Namen der Bahnen teförderls Einnahmen 
Per n ken 
sonen | Tonnen Pe 66. P- Tonnen Ganen 
1 
Debreczin-Haydo-Nanan-Babs .... H winzi 2435 37501, 4st0s| THHT 
'$ + + 1 ts + ve7 
Ben-8zt, Marton-Szentus-\leinalb.. 4581) KEIN 285: ATa8) TOR 
a Gr = | u 
Naros- Vasarbely-Beass-IegenYelbh em 18, 18006 asus 36319) 
» 2 Tu + a4 427% 
Matrzer-Vieinalbahnen ...0. 4.0» 9239| 23137 2816 ELSE Ss 
Mezitar-Turkever Babın ........ - 11824) 10788] DETE 10481 1504 
r sei u wi ur 
Nagyrarad-Belenyes-Vasköh-Bahn. | 175380 130857| D413 ERTETT 351m 
I Au + Aut ut 
Possta - Tenyö-Kun«*zt. Marton- | | | 
Vieinalbakı 15973 EIET 32 arasn 36153 
I m ah ur a 10 
Ujsansz-Jaszapather Eisenbahn... 10004 10a) Tas 3625| 3ırıa 
.- Nr 3501| - 1680 = 5515 an. 
Viukoroe-Breska Eisenbahn ....... 12504 EIRIS 12188 65235 Tr 
4 1 ei re + ie TE 
Zngarianer Bahn, „-unn-uearuenenn KuTusl 168 Sanau TEiss, IEICT SS 
Privatbahnen in eigener ‚haus Ns 6 tr 1 
Verwaltung: | | | 
Aras-Castinder Baho, Arad-Körös- | l 
thaler Babnstrocke.suucncucuun. I 2barun ara) Faghıs aiss05] 222071 
N-sET77n1 I BETR- Ba—  Ba—  BTE 
Bares-Pakracer Bahn... ,2404-.++ N Ss Hut) Wird Eee 334213 
_— Me ni She ‚+ „wor 
Budapost-Paufkirchener Balın ..... | arinna! Birma) Boaahı kaoLıa8! 1510439 
> wii Bas Suhl IOTOOR + 105087 
Fünfkirebon-Barcser Balın ........ | Mono; Arie] Aomnäc 7A. ara 
Hr a et ELrTI 
Göllaitsthalbahs ‚.uenuncnnannunan | 7053 1723, 4338 eur? IA 
I aaa Bis 18 OT 1087 
Gr.-Kikinda-Gr.-Beeskercker Dalın . Gran 1708 BARIR Sa24u 118 
- 7 Bm 1 Ti A 
Gans-Stolsamauger Locallshn ..., 3214 Bor 10870 12395 Sr 
Jo 31#7lb BE Til ta) 4 v6 
Möhaes-Fünfkirchener Dahn ...... N 11asıal AdusesH 20087 7 vaumaıs 
- tal u Sl+ 
Neisegrhüss-Mate-Szallarr Kisenb, 10.42 v5 1515| 
Rasb-Oedoubarg-Edeufurtiier Balın. || 142810. Sausası TusTun 
N 1114 win 18 + 
Szamosthalbahn .censasssrennen- ‚N a0) Burma Hrogn 
I Allan + 7:8) + ırüot + 
Szathmar-Nagsbauga Localbadm... | Fonds ELLI van 
lr Be Tl 
Taratatbal Bahn. ..2200-0000000 en | EFT LErE 3) sr 
I I dj _ — 
Ungsrische Nordestkahn inclusive |) i | { 
Muntacs-Beskld ...neesanssen ! suor?| Sans! Tanuaal araıyan 
| - 15 125 Se TER EEE 1asası — 11a 
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+SORUHLL HIN HLATATHI SCHE TAHHHLE 


Ver Kilspeter ..:.» ‘ 2574 273 ERRT ss 0035 
- 1850+ 4. — H— - *1 
Im Aonate November 1857 erfihr das Eisenbalmnetz der 


Monarchie eine Verlängerung um 175e kun, indem die nuch- 
benannten Strecken dem Affentlichen Verkehre übergeben wurden, 
und zwar: Am 1. November die 2s km lange Strecke der 
Localbahn Bruck - Hainburg von Deutsch-Alteyburg bis 
Hainburg und die Strecke Ösi—Kot der Biharer Vieinal- 
bahnen (46% km lang); weiters am 3. November die Ro kın 
lange Strecke Iglau—-Neuhaus—Wessely der Böhmisch- 


mährischen Transversalbahn, endlich am 14. November die 
Theilstrecke Belenyes — Vasköh (224 kn lang) nebst der 


Flügelbahn Szombatlsag—Rogoz—Dobrest (103 km lang), 


beide der Grosswardein-Belenyes-Vasköh-Bahn angehörig. Für 
die Periode Jänner bis November summirt sich der Zu- 
wachs des Netzes mit 100323 km, wovon auf Össter- 
rn 53l’e29 und auf Ungarn 5677 kın entfallen. 

Vom November 1586 bis November 1887 erweiterle sich 
die durchschnittliche Länge des Bahnnetzes von 22.703 auf 
23.778, demnach um 1075 km oder um #7%,. Dagegen waren 
in diesem Monate die Personen Velen um 5%, das be- 
forderte Güterquantum um 7°3%, und der Brutts-Ertrag um 


Es wurden 


grösser, 


7°9%/,, der Kilometer- Ertrag aber um 34%, 
befördert und vereinnahmt im November 





Die verwendeten Bancapitalien betrugen im Jahresmittel für 
1886 bei der Staatsbahn 404,946.255 Mk. und bei den Privathahnen 
11,095.3038 Mk., zusammen 416,040.558 Mk., dieselben haben sich 
bei einem Ueberschuss bei den Staatebahnen von 13,434.334 Mk., bei 
den Privatbahnen von 555.921 Mk. zusammen von 14,000.255 Mk. 


— 19 — 
1Ba8 1RA7 Zunahme 
Personen „2. ..2c0cun. 4,200.277 4,416.79 216.517 
TORBeNcarunaoanuunnm 6,850.557 7,856.097 504.540 
Brutto-j in Gulden ...+. 21,873.507  23,602.605  1,729.098 
inet per Kilometer... 3 993 30 


Der November lieferte unter den ersten eilf Monaten 1887 
die höchste Mehreinnahme und"die bedeutendste Steigerung des 
Frachtenverkehres. Die Melırfracht”, bestand vornehmlich in Ge- 
treide, welches in grossen Mengen nach Deutschland exportirt 
wurde, Ueber Wien transitirten allein um 53,990 t mehr Getreide, 
was der Elisabeth-Westbahn xu seiner” Mehreinnahme von 
556.440 fi. verhalf. Von sonstigen Gütern, welche in grösseren 
Mengen zum Transporte” gelangten, sind xu erwähnen: Kohle, 
Holz, Obst, Petroleum, Mahlproducte, Erz, Eisen, Eisenwaaren, 
Eier, Cokes, Kartoffel und Hülsenfrüchte. 


Die 
badischen Eisenbahnen im Jahre 1886. 


Wir entnehmen dem Jahresberichte über die Eisenbahnen im 
Grossherzogthume Baden für das Jahr 1856 die nachfolgenden Mit- 
theilungen: Die Länge der badischen Staatsbahnen betrug Ende 1896 
1318 kın. Davon waren 306.36 km. zweigeleisig. Was die Verkelrs- 
leistung und die Betriebs-Ergebnisse anbelangt, ist Folgendes zu be- 
merken: 

Die Gesammtzahıl der beförderten Personen betrug 14,487.781 
{13,001.095). Die durehschnittliche Transportlänge ist von 75% 
auf 785 km. gestiegen. 

Von den Reisenden wurden 324,775.021 (304,225.552) Personen- 
kilometer zurückgelegt, Tdavon” entiallen310,438.222 (10,048 274) auf 
die I. Classe, 72.440.413 (69,108.071) auf die IL, 202,713.892 
(196,345.422) auf die IIL und 39,182,494 (28,722,885) auf er- 
wässigte Classen. Die Ziffern in Klammern betreffen das Jahr 1885 

Von der Gesammteinnahme aus dem Personenverkehre 
von 12,014.935 (11,453.046) Mk. entfallen 915.197 (886.518) Mk. 
auf die L, 4,040.305 (3.864.299) Mk. anf die I. 6,495.188 
6.283.616) Mk. auf die II. und 563.898 (318.613) Mk. auf er- 
mässigte Classen. Von Jer gesammten Bruttoeinnahme entfallen 
Sl,er (83 15) %, auf den Personenverkehr. 

Im Gepäck-, Erpressgut- und Milchtransport wurden 
17.022 (16.953) t Gepäck, 7118 (6.784) t Exrpressgut und 8.405 
(7.831) t Milch befördert und hiefür 710.804 (703.135) Mk. bezw. 
207.171 (190.037) Mk. bezw. 56.466 (50.190) Mk. vereinnahmt. 

Die Beförderung ven Leichen, Fahrzeugen und Thieren 
ergab bei einer Beförderung von 369 (333) Leichen eine Einnahme 
von 17.162 (16.173 Mk, 193 (144) Fahrzeugen, 87560 (5335) Mk., 
10,759 Pferden 65.972 (55.165) Mk., 195.503 Stück Grossrieh 828.11 
{357.512} Mk. 577.718 Stück Kleinvich 202.023 (185.263) Mk; ausserdem 
wurden noch 25.868 (22.988) Hunde befördert und hiefür 12.678 
(11.966) Mk. vereinnalimt. 





5,460,556 (0,211.773) t, davon entfallen 1.182.540 (1.110.621) tauf den | 
Binnenverkehr, 1,2056.663 (1,120.173) t nuf den directen Versand, | 


1.322.145 (1,344.166) t auf den directen Empfang und 1,750.206 
(1,636,912) t auf den Transitverkehr. Von den im ganzen $10,251.275 
1341,730,916) wnrückgelegten Tonnenkilometern entfallen auf den 
Binnenverkehr 98,066.575 (57,250,826) und auf den direeten und 
Traneitverkehr 312,394.700 (304,480.090), 

Das finanzielle Erträgniss des Güterverkehrs ergab im 
ganzen 19,986.596 (gegen 19,327.164) Mk.. davon entfielen auf den 


mit 332 (306) %,, bei den Stautsbahnen, wit Se (der) %,, bei dem 
Privatbahnen, zusammen mit 37 (811) °%, rentirt, 


Die Transportmittel in Süd-Afrika. 
Von Dr, Emil Holub, 
(Vortrag, gehalten im Club österreichischer Kisenbahn-Beamten am 
1$, December 1887.) 

Der Vortragende bospricht zunächst seine Reise ron Wien 
bis an die sächsische Grenze, gedenkt der Munificenz der 
österreichischen Nordwestbalhn, die sein Personal und sein grosses 
Gepäck gratis befördert habe, schildert sohin die Reise von 
Tetschen bis Hamburg und von da bis nach Süd-Afrika und 
fährt dann fort: »Ich erlaube mir nunmehr die Transportmittel 
in Süd-Afrika zu besprechen, und zwar werde ich zunächst 
jene in Betracht ziehen, die in den eivilisirten Gegenden vor- 
handen sind, und hierauf diejenigen, welche im Gebiete der 
Schwarzen zur Verfügung stehen. Ich werde zunächst die Cap- 
balnen behandeln. 

Die Capbahnen sind fast durchwegs Stantsbahnen, sie haben 
insgesammt eins Länge von 1600 engl. Meilen, und ihr Ban 
orforderte einen Kostenaufwand von 160,888,000 fl. Die Staats- 
bahnen weisen drei Hauptlinien auf, welche von drei wichtigsten 
Hafenplätzen, Capstadt, Port Elizabeth und East London, nach 
dem Innern des Landes führen, und zwar; das Western-, das 
Midland- und das Kastern-System, wie man selbe im Caplande 
zu nennen pflegt. 

Die wichtigste Linie der Stantsbahnen ist jene von Capstadı 
nach Kimberley. Sie ist 648 engl. Meilen lang und hat 
ausserdem drei Zweigbahnen, und zwar: die Stellanbushlinie 26, 
die Malmssbary Bahn 29 und die Kalk-Bay Bahn 15 engl. 


; Meilen lang, so dass die Westermlinie allein 718 engl. Meilen 


Schienenlänge aufweist. 

Die nächst wichtigste Staatsbahn ist jene von Port 
Elizabeth nach De-Aar, die mit der erstgenannten Bahn bei 
De-Aar zusammenhängt und 589 Meilen lang ist, wovon jedoch 
nur 338 Meilen auf den Hauptetrang kommen, der Rest entfällt 
auf drei Seitenbahnen, es sind dies; New-Port-Colosberg 38, 
Zwartkops-Graf-Reinet 178 und Alicedale-Grahams Toun % 
engl. Meilen. 

Während das Western-System das beste Percentverhältniss 


| im Personenverkehr nachweist, ist dies bei dem Midland-System 
Die Menge der im Güterdienst heförderten Güter betrug | 


mit Rücksicht auf die Fracht der Fall. 

Die dritte Staatsbahn geht von Enst London nach Alwal 
Nortli und ist 292 engl. Meilen lang. Sie hat eine Zweig- 
bahn, von Ulaney nach King Williams-Town von 10 engl 
Meilen Länge; an dem Reste der genannten Bahnlänge wird gebant. 

Neben diesen gibt es, wie ich schon erwähnt, noch einige 


| Bahnen, die Privatgesellschaften angehören. Es sind dies jene 


Binnenverkehr 5,5%0.975 (gegen 5,217.105) Mk., auf den direeten und | 


Transitverkehr 13,957,119 (gegen 13,673.850) Mk. und auf Neben- 


gebühren 609.502 (gegen 436.229 Mk. Die für das Jahr 1886 com | 


statirte Einnahme aus dem Güterverkehr überschreitet somit diejenige | 


‚les Vorjahres um rand 659.000 Mk. 

Ueber die finanziellen Ergebnisse ist Folgendes zu 
bemerken: Die gesammte Bruttoeinnahme bezifferte sich für Staats- 
und Privutbahnen im Jahre 1886 auf 36,771.696 (gegen 34,520.639) Mk., 
dagegen betrug die Betriebsausgabe 22,771.440 igegen 21,61%2.420) Mk. 
und es belief sich somit der Einnahme-WVeberschnss auf 14.000 255 
‘12,828.214 Mk.) Von der gesammten Bruttoeinnahme entfallen 
55.369 387 (gegen 33,185.01%) Mk. auf die Staatsbahnen und 1,402,304 
‘gegen 1.355.620) Mk. auf die Privatbalınen. Der den Privatbahnen 
vom Staat in Form von eingeräumten Vergünstigungen geleistete 
Betriebszuschuss bezifferte sich auf 242.001 (gegen 234.204) Mk. 


der Cap-Copper-Mining Company von Port-Nolloth nach O’Okiep 
2 engl. Meilen lang. Für jene von Port Alfred (einem Hafen 
nach Grahams Town, 43 ongl. Meilen, die verstaatlicht werden 
soll, für die von Worcester nach Roodewall, 40 engl. Meilen, 
und für eine andere, die zu den Kohlengruben von Indwe führen 
soll, wurde von der Regierung eine Garantie von 1000 Acker 
Land und 600,000 #. gegeben. Den ersten Spatenstich zu 
Zwecken eines Eisenbahnbaues führte der Gouverneur Sir Georg 
Grey am 31. März 1859, und zwar für den zu beginnenden Bau 
der Bahn Capstadt-Wellington. 

Die Bahnen zeigen einen interessanten Dau an den Stellen, 
an denen die Schienen die grossen Terrassen des Innern empor- 
klimmen und die Hochplateanx #mporzusteigen heginnen; der 


u, 
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höchste Punkt, den die Bahnen im Lande zu bewältigen haben, 
ist in dem Eastern System 5586 engl. Fuss über dem Meere 
gelegen; dieses System zeigt 11 Brücken mit einer Gesammt- 
länge von 1798 engl. Fuss, das Midland-System 14 mit 4229 
und das westliche 21 mit 5793‘ Länge. Die grösste aller ist 
die Good-hope-Brücke bei Hope-Town über den Oranjeriver an 
der Kimberlay Bahn, sie ist 1230’ lang, mit 9 je 130° langen 
Bogen, die Stärke der Pfeiler nicht bierin einbezogen; sie ist 
56’ hoch, Die Eisenconstruction hat ein Gewicht von 855 engl. 
Tonnen. Die Brücke wurde in 11 Monaten gebaut und kostete 
720,000 fl. Dazu kommt der zuführende Hoch- und Strassenbarn, 
welche der Brücke eine Ge: umtlänge von 1480° geben; die 
Gesammtkosten betrugen 1,37. 120 fl. Zur näheren Darstellung 
der Unkosten und Erträgnisse ter Cap’'schen Staatsbahnen möge 
nach John Noble Esy. das Massrebende im Folgenden angeführt 
werden: 


Länge der Bahnen im Gebrauch am 


#31. December 1R85 ....22= sure. 159951 engl, Meilen 
Einnahmen per engl. Meile im Ganzen. 8.301 N. 
Die von allen Balmen im diesem Jahre 

zurückgelegts Strecke ........:.- 2,765.989 engl. Meilen 
Auf eine solche Streckmeile, Einnahme 

per engl. Meile... eurer eene re 4 fl. 50 kr. 
Auf sine solche Streckmeile, Aus- 

gaben per engl. Meile. .........- 2 fl. 80 kr 
Anlage-Capital der Bahnen ..».. ++ 160,888.000 fl 
Procent-Einnahme vom Capital ...... 380, 
Gesammt-Einnabmen für 1885 ......, 12.488.388 fl. 
Gesammt-Ausgaben für 1885 ......-- 8,069,808 fl. 


Zahl der Personen, befördert i. J, 1885. 2,425.586 
Zahl der Fracht in Tonnen fl Tonne — 


20 engl. Contner) ....cceeenenen 375.103 
Locomotiven ...:2nennrnennore ne 227 
Passagierwagen » ss ou rss s see en enn 320 
Frachtwagen ...22@.00esseennne nn 3.146 
Anders Wagen .....suerceeer ner 435 


Ausser den Bahnen verdienen noch folgende Hafenbauten, 
die unter einem Kostenanfwande von 17,224.000 fl. aufgeführt 
wurden, eine besondere Benchtung; es sind jene in der Tafel- 
bucht, Simonsbucht, Mosselbucht, Algeabucht, in der Mündung 
des Kowie- und des Buffaloflusses. 

Das Land besitzt Wege und Strassen (viele im schlechten 
Zustande) von 4100 engl. Meterlänge. 

Was den Telegraphen betrifft, 30 haben wir 8663 engl. 
Meilen Telegraphenlinien und 209 Telegraphenstationen; sie 
wurden mit einem Aufwande von 4,800.000 il. in Stand gesetzt. 

Es ist bekannt, dass die Capbahnen schmalspurig sind; 
sie sind 3 Fuss und 6 engl. Zoll breit, und ss ist micht gar 
angenehm, mit ihnen zu fahren; da die Wagons so breit sind, 
wis die unsrigen, die Axe aber so wie erwähnt bedeutend 
schmäler, 50 wird man so arg herumgeschüttelt und geschankelt, 
als befinde man sich auf einem Dartnpfer. 

Ausser dem Caplande besitzt auch die englische Colonie 
Natal eine Balın die von dem Hafenorte der Bucht Natal über 
die eigentliche Hafenstadt Durban bis zur Hanptstadt des Landes 
Pietermoritzburg führt; auclı baut die süd-afrikanische Republik 
(Iransvaal) an einer Batın von der Delagoabucht nach dem 
Herzen des Landes, Mit den süd-afrikanischen Bahnen ab- 
schliessend, gelange ich nun zu den primitiveren Transport- 
mitteln dieses Continenttheiles, and da will ich zunächst jener 
gedenken, welche überhaupt als eine Fahrgelegenheit be- 
zeichnet werden, dann von den Frachttransportmitteln sprechen. 

Bei einem Besuche im Caplande über Land bedient man 
sich in der Regel einer zweirädrigen Karre mit zwei Pferden. Ein 


solches Gefährte kostet im Caplande 90—1000 fl.; bei uns 
würde es kaum auf 500 fl. zu stehen kommen, 

Wir mässen «überall Strassen- und Brückenmauth zahlen, 
auch die Eingeborenen zahlen 2 sh. 1 p. per Kopf, etwa 
1 8 50 kr. als Wegsteuer. Von dieser Manth sollen anch 
die Wege und Strassen ausgebessert werden, doch es geschieht 
in dieser Hinsicht sehr wenig, wenn auch das Capland und 
Natal einige interessante, in Felsen gehauene Strassenbauten 
im Gebirge aufzuweisen haben. Die Wege sind im Allge- 
meinen schlecht und es vergehen wenige Monate im Jahre, dass 
nicht irgend eine Municipalität oder die Vertretung eines Distrietes 
von Beisenden wegen Beschädigung und körperlicher Ver- 
letzung in Folge von Unglücksfällen, durch schlechte Weg 
bedingt, belangt werden würde. Es ist mir ein Fall nur zu 
wohl erinnerlich, wo auch ein Oesterreicher zu Schaden ge- 
kommen ist. Dieser Herr war von der Cap’schen Regierung 
ersucht worden, nach Afrika zu kommen, um bei der Organi- 
sirung einer Winzersehule thätig zu sein. Er erwies sich als 
ein tüchtiger Fachmann und ist in Capstadt allgemein geachtet. 
Er hatte das Unglück, dass bei einer Fahrt sein Vehikel in 
ein Loch gerieth, und die Insassen hinansgeworfen wurden, 
wobei er schwer verletzt wurde und eine Diffiguration im 
Antlitze davontrug. Ebenso kam anch der deutsche General- 
consul Dr. Biber, kaum dass er 14 Tage in Afrika war, 
zu Schaden, Es ist noch ein Wunder zu nennen, dass sich 
nicht wöchentlich solche Unglücksfälle ereignen. 

Für längere Fahrten nimmt man längliche vierräderige 
Wagen, von 6 oder 8 Pferden oder Manlosel gezogen. In 
der Regel findet man auf je 2 Stunden Fahrt = 12 engl. 
Meilen Distanz ein Hoötelhäuschen oder eine Cantine vor. 
Hier wird ausgespannt, etwas zu sich genommen, ınan lässt 
die Thiere füttern oder ringsum im Grase weiden, denn 
Weideland gibt es da genug, nur dass längs der Küste im 
Sommer und im Innenlande im Winter kein Gras zu finden 
ist; dann geht es weiter, so rasch als wie man gekommen. 
In dieser Weise spannt man 4—6mal am Tage aus, bevor 
man für die Nacht einkehrt. In Afrika wird die Viehzucht 
arg vernachlässigt. Krankheiten raffen jährlich Tausende von 
Pferden dahin und es geschieht oft, dass ein Farmbesitzer 
oder ein Reisender alle seine Pferde einbüsst. In solchen 
Gegenden, die noch dazu keine Bahn besitzen, wäre daher 
das Reisen oft unmöglich; es haben sich daher Gesellschaften 
gebildet, die da, wo der Postdienst nicht zugleich die 
Vortheile einer Fahrgelegenheit bietet, eine Umnibus-Vor- - 
bindung zwischen den einzelnen Städten herstellen. 

Natürlich haben auch solche Communicationsmittel durch die 
jährlich in gewissen Gegenden auftretende endomische Pferde- 
Pneumonie {von Februar bis Ende Mai) viel zu leiden. Ich 
habe Eilkutschen mit Ochsen dahinziehen gesehen, da alle ihre 
Pferde in dem Rayon gestorben waren. Es bot einen äusserst 
komischen Anblick dar, eine Eilkatsche durch tiefen Sand 
mit 8 langhörnigen, ununterbrochen zum Laufe angatriebenen 
Ochsen (Weiss-Koth-Schecken) dahineilen zu sehen. Die Post 
wird in der Regel auf Karren, d. h. in einem gelb ange- 
strichenen, auf zwei Rädern ruhenden Kasten und von zwei, 
oder vier Pferden gezogen, befördert. Diese Beförderung der 
Post wird an Private verpachtet Das Reisen mit der Post 
ist da, wo eben noch die gelben Kasten in Verwendung sind, 
äusserst unangenehm. Auch da geschehen sehr viele Unglücks- 
fälle; so ereignete es sich vor nicht gar langer Zeit, dass in 
der Transvaal, und os ist eine Ironie des Schicksals zu nennen, 
dass es gerade ein Postbeamter war, wenn ich nicht irre, der 
Schn des höchsten Postbesinten — in einer Postkarre das Leben 
verlor. Er kam auf einer Fahrt mit der Post in Begleitung 
Anderer um, als die Gesellachaft eben im Begriffe war, eine 
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Fluss zu übersetzen, der plötzlich anschwoll, Afrika ist eben 
in jeder Hinsicht das Land der Ueberraschungen. Das Wasser 
des sich in Windungen schlängelnden Flusses war kaum 40 cm | 
tief, als die Karre einführ, und der Fluss kaum 0 m breit, 
und doch war es der Karre nicht mehr möglich das jenseitige 
Ufer zu gewinnen. 

Anders geht wenn wir Pferde und Maulesel sein 
lassen und zu dem gewöhnlichen Frachtverkehrsmittel, den 
Ochsen und den schweren Reisewagen unsere Zuflucht nelmen 
Für mich war das Reisen mit dem mit Ochsen bespannten 
Wagen bedeutend angenehmer, als wie mit Pferden und 
Mauleseln. Einmal lag mir daran, das Land näher kennen 
zu lernen, und ich musste olmehin langsamer reisen. Pferde 
konnte ich auch nicht immer verwenden, da das Land oft 


es, 





durch die Winterdürre kahlgehrannt erschien oder zu Zeiten 
jene Pneamonie das Ziehen mit Pferden vollkommen unmöglich 
macht. Ein Bündel Hafer kostet oft 60 kr, ja bis 2 Al; 
während dech die Ochsen durch 6—8 Monate im Jahre, da, 
wo man ausspannt, eine Weide finden. Man wählt dann zu 
einem mit 3- bis 4000 Kile belasteten Wagen etwa 14 bis 
18 Ochsen. Jede 2 bis 3 Stunden spannt man aus. Wo 
eine Farm ist, besuchen wir den Eigentiimer derselben, 
Die einzelnen Gehöfte und Städte liegen dert sehr weit aus- 
einander. Wenn ich von Städten spreche, sv dürfen Sie nicht 
an unsere europäischen Städte denken; was bei ans mar ein 
Dorf genannt wird, mit 400 Einwohnern, belegt man dert 
schon mit dem Namen einer Stadt Hat doch die Hanpt- 
stadt der Oranje-Bepablik, der Sitz der Regierung ete., nur 
"00 Einwohner.« 

Redner schildert nun den 


Charakter der Bevölkerung 
des Oranje-Frrstaates, die, bis in die letzie Zeit hinein den 
fremden Elementen nicht wohl gesinnt, auf den Bau eimer 
Eisenbahn nicht eingehen wollte; die Leute seien wacker un 
von unseren Lasten noch nieht berührt, jedsch in ihrem 
Gesichtskreise beschränkt, Erweiterte Schulbildung thäte ihnen 
noth. Er schildert darauf das Gebiet der Betschuanen, dessen 
zum Theile tiefsandiger, im Sommer aber stellenweise sehr 
sumpfiger und snlzhaltiger Boden ein Feind der Reisenden sei. 
Die Zugthiere versinken oft bis zum Bauch in den Morast, 
unendliche Mühe kostet es, sie herauszuziehen; kaum ist aber 
das eine befreit, stürzt das anderer wieder hinein. So zebe es 


unanterbrochen Mühe und Plage. Im Verlaufe seiner Aus- 
führungen erwähnt Redner eines Fulles, dass er auf einer 
seiner Reisen im Caplande einen Pavian als Weichensteller | 
an einer Eisenbahnstatiom bei Uitenhage gesehen habe, der 
seinen Dienst zur vollkommenen Zufriedenheit verriehtete und 
die Schuld hatte, dass mancher Thaler in die Tasche der 
Capregierung floss, weil viele Leute herbeiströmten, die den 
Affen als Weichensteller sehen wollten. 

Dr. Holub bemerkt zum Schlasse, dass am Zambesi 
auch die Zugthiere nicht mehr verwendet werden können, uml 


daher der Menschen zum Befürdern der Frachten 
bedient. Der Verkehr mit diesen listügen, verschlagenen und 
diebischen Leuten sei sehr unangenehm. Bald mit Drohungen, 
bald mit Versprechungen könne man es nur erreichen, 
zusammenbleiben.  Jedestmal, oft man Leute 
einem Dorfes braucht, inisse man Erlaubniss des 
treffenden Häuptlings, der wieder Anrch Geschenke 
wonnen werden kann, einholen. 

So gestaltet sich dieses Tranportmittel im Herzen | 
Afrikas je weiter man in das Innere des Landes kommt, deste | 
schlechter und thenrer, and man müsse saren, wenn das Beisen 
init Ochsen unangenehm ist, wenn die Zugtliere 
Flusse sammt dem Waren stecken bleiben, oder wenn 
sich zur Winterszeit vom argon Durst geplagt, in der Nacht | 


man sich 


dass 


sie En aus | 


die be» 


nur 
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sin 


‚ den Tag legt, die 6” ige Divilende zu stabilisiren 


losgerissen haben ünd dem Reisenden mit dem Gespann noch 
viel Unangenehmes beschieden ist, 80 ist doch dieses Reisen 
noch immer angenehmer, als das Reisen unter Zambesistäimmen, 
wo sich der Reisende die Träger als Transportmittel von 


jedem Häuptling erbitten mmss, sich nicht allein in den Händen 


eines jeden Häuptlings befindet, sondern auch von der Will- 
‘ kür der Träger selbst abhängt, welche aber unter den 
Mashupia, Matoku, Makalaka, Mashukulumbe etc. etc, das 


Avrgste darstellen, was man mit 
3-6) Tage gemiethete Träger« 
schloss Dr. Holub seinen Vortrag 


dem Namen »auf weniges 
bezeichnen könnte. ‘Damit 


CHRONIK. 

Der Kohlentarif der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Das 
Handelsministerium hat das Ansuchau «ler Kaiser Ferdinands-Nordbahın, 
die Refactie für die aus dem Ostrauer Bevier zu bezichende Regie- 
kohle ‚ler Südbahn nicht zu publieiren, abweislich beschieden. Die 
Verwaltung der Nenlbalm bat daher die Refactie sowis die Bedin- 
gungen, unter welchen dieselbe gewährt wurde, im Verorduungssblatte 
‚les Handelsministeriums für Eisenbahnen und Schifffahrt zu ver- 
lantbaren. 

Die böhmischen Bahnen im Jahre 1887. Die »N. F. Pr.« 
bringt die nachfolgenden Mittheilnugen aber die böhmischen Balınen 
im Jahre 1887. »Im letztveriloss-nen Jahre hat sieh der Geschäftsgang 
der böhmischen Transportanstalten abermals gebessert. Die Kohlen- 
transporte nach den verschiedenen Relationen (les Auslandes erfuhren 
eine nennenswerthe Steigerung. und da auch zahlreiche Industrien der 
Provinz eie erhöhte Thätigkeit entfalten konnten, so gestaltete sich 
der Verkehr recht lebhaft Die prorisorischen Brutto-Einnahmen der 
böhmischen Bahnen erreichten im Jahre 1837 die Höhe von 3051 Mill, und 
überrngen jene des Jahres 1886 um (>54 Millionen Gulden. An dieser 
Pluszifler partieipirt der mn 877.900 1 — 6%, gestiegene Güterverkehr 
init Orsas Millionen Golden, während anf die Personenfrequenz ein 
Mehr von 21.204 0. entfüllt. Die grösste Steigerung der Einnahmen, 
von mehr als zen Pereent, verzeichnet das Lit. B.-Netz der Bustö- 
brader Bahn, welches dus Jahr 1887 mit einem Plus von 268.787 fl. 
beschliesst. Als ein charakteristisches Merkmal verdient die Thatsache 
erwähnt zu werden, dass seit Februar 1°865 die Geldempfünge des 
Lit. B-Unternehmens olme Unterbrechung Monat für Monat Besse- 
rumgen aufzuweisen hatten, was hauptsächlich der Entfaltang des 
Fulkenaner Kohlen-Revieres zu danken ist. Dem Lit. B.-Netze kam 
ferner zu Statten, dass die Schwarzkohle ans dem Bustährader Becken 
im Auslande festen Fuss gefasst hat und dass auch diese Transporte 
an Bedeutung gewonnen haben. Das A-Netz derselben Bahn ver- 
mochte mit Zi. B nicht gleichen Schritt zu halten, Die Einnahmen 
desselben weisen eine Aufbesserung von 105.404 fl. oder ciren vier 
Pereent auf, während die Erhöhung bei Zeit, B wie schon erwähnt, 
mehr als zehn Pereent beträrt. Der ganze Rechnungs-Abschluss 
erweisst sieh demmach dem Fusionsprojeete nicht förderlich Die 
Betriebskosten werden mit Rücksicht auf den bedeutend gestiegenen 
Verkehr eine Ver.heuerung aufzuweisen haben, die sich — für beide 
Netze — schätzungsweise mit eirca 13.00 A heziftern lässt.“ 

‚Der Iebhäftere Geschäftsgang in der Kiserindustrie, wie auch 
der reze Kohlenversandt aus «ıleın Pilsenar Revier steigerten den Güter- 
verkehr der Böhmischen Westbahn um 159.424 t, oder nm mehr 
als 11",. Die Jahres-Einnahme beziffert sich mit 3.477.026 A, und 
ist am 170.512 A. oder Are", giinstiger uls Im Jahre zuvor, Dieses 
Brutto-Plus Hesse eine Aufbesserung der verjührigen Divrilende um 
1,9 zu, allein men dürfte nicht fehlgehen, die Dividende mit 
7", igegen 6%”, im Jahre 1586) zu taxiren,« 

«Dive Böhmische Norlbahn verzeichnet wine (iesammt-Ein- 
nahme von 3.398.791 fl. oder um 10.85 fl. = 47%, mehr als im 
Jahre 18865. Trotz dieses Mehrerträgnisses dürfte die Verwaltung der 
Nordbahn über die Höhe der vorjährigen Dividende (6%, ) nicht hinaus- 
gehen wollen, weil sie schon seit einigen Jahren das Bestreben an 
An diesem Aus- 
masse wurde festgehalten, als das Erträgniss einen höheren Percent- 
satz zuliess, al umgekehrt, als der Betrieb einen Reingewinn von 
unter 5", abgeworten hatte, Im Vebrigen hängt auch der Vertheilungs 
medus von «dem Verhalten eines Grosszetionäre ab, der in den General- 
Versummlungen der Nurdlaln den Ausschlag gibt. 

»Die Finnahmen der Aussig-Teplitzer Babn nühern sich der 
vierten Million: ernjehten 187 die Höhe von 3.415.501 N. 
und sind wm 331.756 fl. günstiger als im Vorjahre. Mehr als ein 
Drittel der gesamten Güterfroguenz uller bölmischen Bahnen (1337 
1492 Millionen Tonnen} entüllt auf die Mi km lanze Kohlenbahn 
Aussig-Teplitz, welche im Jahre 1337 vo» Millionen Tonnen Frachten 


sie 


Ba 


(+ 231.984 t} befördert hatte, Die 1987er Dividende wird in An- 
sehung das bekannten Schiedsspruches des Verwaltunggs-Gerichtahofes 
bei 16%, begrenzt bleiben. allein die Möglichkeit ist nicht ausge- 
schlossen, dess im Wege der Vereinbarung mit der Regierung später- 
hin «die Ucherschreitung dieser Maximal-Dividende durehfüürbar er- 
scheinen wird. Nach ihren Statuten ist die Aussig-Teplitzer Bahn 
flichtet, bei einer 16", übersteigenden Dirkiseikauhlueg an eine 
Reduction der Tarife zu schreiten. Nicht Abertlüssig dürfte es «ein, 
daran zu erinnern, dass sich die Steuerleistung der Aussig-Teplitzer 
Bahn von 18% angefangen um circa 400,090 fi, erhöhen wird.« 

»Es erübrigt noch die Besprechung der vom Staate betriebenen 
beiden böhmischen Bahnen Duxr-Bodenbach und Prag-Dux. 
Erstere wurde kurs vor .lahresschluss von der Katastrophe der 
Ossegger Gruben unangenehm überrascht. Vier der leistungsfähigsten 
Werke, welche die beste Kohle lieferten, sind von eindringenden 
Wässern überfuthet and zur Unthätigkeit für unbestimmte Zeit ver- 
urtheilt worden. Bisher stellte sich in Folge des erwähnten Flementar- 
Ereignisses ein durchschnittliches Wochenminas von 10.000 4. für 
die betroffene Bahn heraus. Die 18“7er Einnahmen der Dux-Boden- 
bacher Bahn im Belaufs von 2,419.051 8. zeigen eine Erhöhung von 
89,829 fi Die Höhe der Dividende lässt sich schwer schätzen, und 
zwar desshalb, weil Alles davon abhängt, in welchem Masse der 
Verwaltongsrath der erwähnten Katastrophe Rechnung tragen und 
auf. Reserrirang «ines Theiles des 1887er Reingewinnes Bedarht 
nehmen wird. Indess glaubt ınan anf eine 7- bis T'/,percentige Divi- 
dende rechnen zu därfen; ursprünglich wurde eine 9", pereontige 
Dividende in Aussicht genommen. Die Eisenbahn Prag-Dux regi- 
strirt bei einer Jahres-Einnahme von 1.789.239 fl. ein Plus von 
38.151 fl.« 

Kaiser Ferdivands-Nordhalın, (Convertirung der b’,igen 
Silberprioritäten der Kaiser Ferdinands-Nordbahn.) Be- 
kanntlich hat die Gesellschaft diese Convertirung bisher über An- 
suchen der Besitzer der alten Prioritäten unter Festhaltung der 
urspränglichen Bedingungen gestattet, obwohl der Präclusirtermin 
ursprünglich auf den 7. Februar 1847 festgesetzt war, Hierdurch, 
sowje durch die normalen Verloosungen und durch Gelegenheitskäufe 
ist der Ausstand, welcher in obigem Zeitpunkte bei den Prioritäten 
der Hauptbahn vom Jahre 1872 noch 2,591.700 f. und bei jenem 
der inährisch-schlesischen Nordbahn 975,900 fl. betrug, bis #1. De- 
cember 1887 auf 1.235.400 fl. bezw. 624,500 fl. reducirt worden. Die 
Gesellschaft beabsichtigt daher auch noch weiterhin den Umtansch 
vorzunehmen, hat jedoch das Umtausch-Verhältnies ab 1. Jänner d. J. 
bei den Hauptbahn-Prioritäten von 118 auf 117.70 und hei den 
mährisch-schlesischen Prioritäten von 115 auf 114-0 herabgesetzt, 
um die Zinsendifferene auszugleichen, welche durch den Aufschnb 
der Convertirung, beziehungsweise durch die Einlösung der inzwischen 
ewordenan Coupons entstanden ist. Da dieser Vorgang auch 

Hinkunft eingehalten werden wirl, =» liegt es umsomehr im In- 
er der Besitzer der alten Prioritäten, den Umtausch rasch zu 
bewerkstelligen, als auch der Coursstand der neuen Obligationen ein 
sehr hoher ist. 

Der künftize Orient-Expresszug. Der Orient-Expresseng auf 
der künftigen Linie Puris-Wien-Constantinopel ist mit einer Fahrzeit 
von 78 Stunden in Aussicht genommen, währen] gerenwärtig die 
Fahrt via Varna umd von dort per mare 83 Stunden erfordert. Von 
der gosammten Fahrzeit entfallen 26 Stunden auf die Fahrt Paris- 
Wien, 14 Stunden auf die Strecke Wien-Bruck a. L, -Belgrad und der 
test von 3% Stunden auf die 16 Kilometer lange Strecke Belgrad. 
Nisch-Sophia- Constantinopel. Die Fahrt auf der letzten Strecke dürfte 
sich jedoch einige Zeit nach der Eröffnung noch um 5 bie 6 Stunden 
ubkürzen. da nach den Bestimmungen des Artikels 12 des Protckolls 
der Conference & quatre zwischen Wien und Pest einerseits, Constan- 
tinopel und Salonichi andererseits täglich direste Postzüge einzuleiten 
sind, welche einschliesslich der Aufenthalte eine Geschwindigkeit 
von 85 Kilometern per Stunde haben müssen, welche Geschwindigkeit 
juloch im ersten Jahre nach der Betriebs-Eröffnung auf 30 Kilometer per 
Stunde redueirt werden kann. Dieser Geschwindigkeit entspricht un- 
gefähr die obige Fahrtdaner von 38 Stunden, denn es ist wohl nicht 
anzunehmen, dass der Orient-Expresszug nicht mindestens ebenso 
schnell verkehren werde, wie die gewöhnlichen Tostzüge, Die Ge- 
schwindigkeit von 35 Kilometern per Stunde inclusive 
involrirt auch durchaus keine besondere Leistung, so diss 
Zeit wohl noch eine weitere Abkürzung zu zewärtigen ist. 

Oesterreichischer Elsenbahn-Unterstätzungsfond, Die Zinsen 
Jieses Fonds werden alljährlich, dem Stiftsbriefe gemäss, an hilfs- 
bedürftige, dienstuntauglich gewordene Bedienstete üsterreichischer 
Eisenbahnen, welche keine Pension ler Provision geniessen, sowie 
auch an Witwen und Waisen derselben am Schlusse des Jahres ver- 
theilt. Die Jahreszinsen betrugen diesmal 5765 d. und wurden an 
308 Gesuchsteller vertheilt. — Zum Besten Enei Fondes findet am 
", Februar d. J. der »Eisenbahnball« statt. 


mit der 





Aufentimle ; 





a 60 kr, 


Stadibshnen im 


Eisenbahn-Ball. Der Handelsiminister Olivier Murquis Ba c- 
quehem hat das Protecterat des am Donnerstag den 9. Febrnar 
in den Sofien-Säben stattfindenden Eisenbahn-Balles überuommen 

Donau-Dampfschiffahrts-Ball. Das Comit« des anı 29, ‚ünner 
d, J. zum Besten «des Unterstützungs-Vereines der Dooan- Dampf’ 
chiflahrt-Gesellschaft in den Sephiensälen stattfindenden Dampfschiff- 
fahrts-Balles hat mit der Kartenausgube dieser Tage begonnen, Die 
in künstlerisch geschmackroller Weise bereits fertigge 'stestellten Dheen- 
rationen werden auch diesmal überraschen, insbesondere gilt dies ron 
einem durch das Vereins-Ehrenmitglied Herrn Ludwis Hanns Fischer 
gemalten Prospecte, darstellend die am serbischen Donauufer befind- 
liche grossartige Ruine »Golubui« mit dem ans dem Donanstrom 
sich erhebenden Felsen »Bubukay«. Karten fir diesen Ball siml 
im commerziellen Burenu der Donan - Dampfschiffahrt und kei der 
gesellschaftlichen Speditionsagentur E. Kohn & Mittler, I, Bäcker- 
strasse Nr. 3 erhältlich. 


Offert-Ausschreibung. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Seitens derk. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbabn wird die Herstellung der Lristanzsignal-Ein- 
richtung auf den von ihr nen zu erbauenden Linien Kojetein— Bielitz 
and Bielitz—Kalwarya im Offertwege rerjzeben, Die Arbeiten umfassen 
die Lieferung und Montage von 76 Stick Distanz-Scheibensignalen 
mit schmiedeeisernen Rundmasten samımt zugehöriger Antriebverrich- 
tungen. St enrrenter Deppeldrahtzüge, Drahtfittrungspfählen, 
Hulzschläuchen, Uontactvorrichtungen te. — Die näheren Bedingnisse 
über diese Lieferung sind ans der ausführlichen Kundmachung der 
sWiener Zeitungs vom 13. d. Mte, zn erschen, 


LITERATUR. 

Die Elektrieität des Himmels und der Erde, Von Dr. Alircd 
Ritter v. Ürbonitzky. Mit ciren 0% Illustrationen unml mehreren 
Farbentafeln. Erscheint in 18 bis 20 Lieferungen a 30 kr {A- Hart- 
lehen’s Verlag in Wien.) — Die überaus günstire Aufnahme, welehe 
»Ihe Elektrieität im Dienste «ler Menschheit: gelunden hat, veran- 
Iassten den Verfasser zur Herausgabe des vorliegenden Werkes, 
Gleichwie in dem früheren Werke «die künstliche Erregung der beiden 
Naturkräfte und alle praktischen Verwertliangen derselben geschildert 
wurden, ebenso soll im vorliegenden Werke das freie Walten (dieser 
Kräfte im Weltall dargestellt werden. Zahlreiche, sorgfältig ausgeführte 
Illnstrationen, Farbentafeln und Karten werden das Verständniss des 
Textes wesentlich erleichtern und kann somit das Werk jedem Ge- 
bildeten wärmstens empfohlen werden. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


X. Clubrersammlang am 17. Jänner 1888, Der Vice- 
Präsident General-Inspeetor Rimböck eröffnet die Versammlung mit 
der geschäftlichen Mittheilung, dass der nächste Vortrag Dienstag 
den 24. Jänner, 7 Uhr Abends, stattfindet und zwar wird Herr 
Charles Max Rosenthal über »Eine Excursion in ferne 
Länder: sprechen 

Hieranf hielt Herr Wilhelm Ritter v. Flattieh, Architekt 
and emer. Bandireetor den anzekündigten Vortrag über »Eiseuhahn- 
Anlagen in verschiedenen Stälten= Der Vortrag wurde mit 
lebliaften Beifall aufgenommen umd dankte der Vorsitzende dem Redner 
mit folgenden Worten: sIch erlaube mir dem Herm Vortragenden für 
sojn® höchst interessanten Mittheilungen den hesten Dank auszu- 
‚lrieken. Dieselben sind ein sehr willkommener Beitrag zur Frare der 
Allgemeinen wnmd vielleicht hat der geehrte Herr 
Yortragende die Freude, seine Anschaunngen bezüglich der uns Alle 
betreffenden Stadtbahn in Wien, der Verwirklichung näher gerückt 
zu sehen.« 


Einbanddeeken für die sÜesterreichische Kisenbahnzeitung« 
sowie den vollständigen Einband eines Jahrganges a fl 1.0 


besorgt die Clubkanzlei. Musterdecke liegt daselbst zur Ansicht auf. 


Für die P. stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Das Comite der Wiener Gesellschafts-Abende stellt den 
P. T. Cinbmitgliedem Saisonkarten zum ermässigten Preise 


von 10 fi, gegen Vorweisung der Mitgliedskarte, zur Verfügung. 


Y. Clubmitglieder 


tastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerhe- 
Yereine, Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine, Wissen» 


schaftlichen Club, Verein der Literalurfreunde und k. R. 


österr, Handels-Museum. 


” ss Für Eisenbahnen. wg 
HUISTAY MÄINTDZ a 
Betr mn tn ® A PUT, Gar, Tarzan Lana, ic 

solid nnd prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit Erste österreichische 


| Re Bee "" JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 
WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrass- Nr 2 


unml deren Bareaux. — Leistungsfähig, fusserste Liefernmg. 










Für Eisenbahnen und Waggon-Fabriken. 





FR. WLACH & COMP. 
für Bessiiirnkee Tal Belsuhtankı - Gegenstände 


Geschliffene oder in Metallrahmen gefasste 


Glas-Tafeln 


zur Nummerirung und Bezeichnung der Fabrik oder 
Firma für die Innenräume der Waggons liefert 


Pr. OSTER, 


Wien, V. Hundsthurmerstrasse 25. 
1m? 














für 
Eisenbahnen, Strassenbahnen ı! Tramways. 
ws WIEN, III, Bez, Lorbeergasse 13. 








Goldene Medaille 
Antwerpen 1ARS. 





Goldene Medaille 
Ölangaw 1881. 


Isar K. u, k. Patent, 


ME Delta-Metall SE 


empäehlt für technische, bauliche und indestrielie Kwncke aller Art 


Die üslerr.-ungar. Della-Nelall-Fabrk U. W. BECKER, 


—— WIEN, 1. Tothringerstrasse Ir. Ib. 


Ehrendiplom London 1384. 






Josef Grüllemeyer 


10944 k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Erste und grönste Pabrik in Oasterreich-Ungumn ron ae and Höbel- 
beschlägen in allon Metallen, bexw. Cmpositisnen. Oegsustän nach 
Zeichnungen oder Mosellen in allen Metallen. en 
gegossen und appretirt, Erzeugung ron Phesphorbronse Feusheriuihe, 


Specialitäten, Fabrikation aller Eisonbahn-Artikel und ag 4 
für Waggons aus ebigen Metallen, von Eissebahn- Bi 
Edmonsın achen Systeme 






Fär die Herren Bisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in RI Ausführung 
und zu billigsten Preisen, 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u- Armee-Lieferant, 


PRAG, ‚0:02 
Wassorgasse 873—II, via-ä-via dem Noustädter Batkhause. 


Niveanbroch- und Marnungstafe el. _ R. GANSO, 


Lieferant der wo WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. IV. Klagbaumgasse 15. 













Maschinenbau-A: Actien- Gesellschaft ma Breitfeld, Danök & C® 
PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E 10909 


liefort 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für eentrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hfdraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürat, — em: - las iger 

. ) ; erkzeugmasehinen fär Reparatur- Werkstätten. 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reserveire, Pumpen cte. Dampfkessel, Danstunsıklurn jeder Grösse und Construction. 

Alle Arten Kralme mit Hand-, Dampf- und hydranlischem Be- | Sehnellgehende Dampfmaschiuen speciell zum Betricbe von | 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, hydranlische Waggon-Hubwerke. Dynamos, 

Waggon- und Locomatir-Drehscheiben, Schiebebihnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrich sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs-Wagen für Balnarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenienr, I., Hohenstaufeng. 5. - 










in 


'B.&E. KÖRTING, Wien, I, Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 



















doppeldüsiger, bester 
Sn, Körting's Universal-Injector, |jcctor,speist heisses 
2 44 Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 
wasser Verlust. 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 

mit Pulsometer oder Ejeetor; mit Locomotivdampf und directem 
Dampf stationärer Kessel, Eine sehr grosse Anzahl im besten 
1 Betrieb. — Wir befassen uns epeciell mit der Eimichtung der- 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting's Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Bureaus, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, directem 
Dampf, warmem Wasser und Calorifers, 
. Wir richten 
Waggonheizungen. Ventilations- 1 DS ‘ 
heizungen mit Rippenheirkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, schr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftklappen 
vom Canpd aus, 
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Projecte gratis. 









Hunderte von Referenzen. 






Für alle keys ırate 
leisten wir volle Garantie, 







E. chember & Bühne * 


k. k. Hof-Lieferanten, 


orzeugen 


Locomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- und Magazins -Brückenwaagen, Gold-, Sider- und alle 
Gattungen Schalen -Waagen etc. 


CENTRALE: 
Wien I., Kärntnerring 1. 


* FILIALE: 
Budapest, Andrassystrasse 1. 


_—— de — 
Wlustrirte Preis-Courante gratis und franco. 


Schember's transportable Magazinswaage 
mit Sealen- und ale az für die ganze ROBBE 


Schember's stabile Magazinswaage 











Ygenibum, Heranngabe und Verlag des Club > . zur Ursck der „STEYEEEMUHL* in Wim. 
Lodartenr: Dr. jer, ROBERT ZUCKRRKANDIL. Für di Drackerel eher tlicht ALBERT PIRTX. 
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Oesterreichische 
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Abonnements und Inserate OÖ R 4 Ä N Abonnement Incl. Postversendung 

werten angenommen In dee in Oesterreic-Ungam: 
Adminlstration des Gumzjährig #3. — Halhjätrig fl. SER 

WIEN, I, Esehanbachgame 11. Für das deutsche Raich: 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. +» mau wur « 

















Redection: Im übrigen Auslande: 
WIEN, I, Eschonbachgamse 11, Grusjährig Fren. . Haiblährig Freu MH 
eden zach Verrlaberumg henariet, = . . Einzeln» Nummern 15 hr, 
a en a near. Erscheint jeden Sonntar FREE 
10. W 
N® 5. Wien, den 29. Jänner 1888. Al. Jahrgang. 














XN. Clobversammlung: Dienstag den 31. Jänner 
1888, 7 Uhr Abends. Vortrag des Herm Mas Wirth, stati- 
stischen Direetars a. D., volkswirtischafllichen Schriftstellers, über: 
»Die Ursachen der bisherigen Geschäftsstockung und deren 
Einfluss auf den Eisenbahnverkehr.u 


währt oder nicht gewährt werde. Die Tarife sind Maximal- 
Tarife. Die Eisenbahnen können dieselben beliebig unter- 
schreiten, sei es durch allgemeine Tarifherabsetzungen, sei 
es durch Refactien, nur müssen im letzten Falle die Be- 
günstigungen veröffentlicht und unter gleichen Verhältnissen 
Jeder anderen Person bewilligt werden. Das ergibt sich 
sowohl aus der Eisenbahn-Betriebs-Örduung, als auch ans 
der Verordnung des Handels-Ministeriums vom 12. März 
1879, R. G. Bl. Nr. 38. Dass die Tarife der Kaiser Ferdinands- 
Nordbabn im Besonderen Maximal-Tarife seien, die beliebig 
auch im Wege der Refactien unterschritten werden können, 
ist im$. 22 der Concessions-Urkunde der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn vom 1. Jänner 1886 klar ausgesprochen. 

Die Gesetzgebung bat sich bisher darauf beschräukt, 
eine differentielle Behandlung der Verfrachter einer Bahn 
thunlichst hintanzuhalten. Jede Begünstigung des Einen vor 
dem Andern ist untersagt, und auf Refactien haben alle 
Verfrachter einer Bahn den gleichen Anspruch. Damit ist 
freilich die volle Gleichheit nicht erzielt: der Gross-Verfrachter 
erhält einen niedrigen Frachtsatz, allein da der Anspruch 
auf den gleichen Frachtsatz an die Bedingung der Auf- 
lieferung des gleichen Quantums gebunden ist, dieses Qnantum 
aber nicht von Jedem aufgeliefert werden kann, so dürften 
die Gross-Verfrachter einer Eisenbahn im Allgemeinen den 
niedrigeren Frachtsatz geniessen. Weiter ist aber die Gesetz- 
gebung nicht gegangen. Wenn den Intentionen der Inter- 
pellanten entsprochen werden wollte, dann müssten nicht wur 
die Maächtvollkommenheiten des Staates auf dem Gebiete 
der Tariffeststellung sehr erweitert, sondern anch die Grund- 
sitze der staatlichen Einflussnahme auf die Tarife wesentlich 
verändert werden. Wenn, um den Unternehmer A zu schützen, 
dessen Werk an der Südbahn liegt, die Regierung der Nord- 
bahn oder der Nordwestbahn verbieten soll, dem B, der auf 
der Nordbahn oder Nordwestbahn verfrachtet, eine Refactie 
zu gewähren, dann müsste nicht nur die Krtheilung aller 
Refactien an die Zustimmung der Regierung gebunden 
werden, sondern die Regierung müsste auch die Consequenzen 
dieses Prineipes ziehen. Würden z. B. zwe, Personen, A 








Zur Frage der Refactien. 


In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 25. d, M, 
wurden in Betreffeiner Refactie, welche die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn kürzlich gewährt hat, zwei Interpellationen an die 
Regierung gerichtet, die wir an anderer Stelle mittheilen. 
Wie bekannt, ist für eine grosse Kohlenlieferung an eine 
österreichische Eisenbahn auf der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn ein niedriger Frachtsatz bewilligt worden, wodurch es 
möglich geworden, die bisherigen Kohlenlieferanten dieser 
Gesellschaft zu unterbieten und denselben dieses Geschäft 
zu entwinden. Diese Verschiebung wird naturgemäss von 
den Betroffenen empfunden, und die Vertreter jener Gegenden, 
wo sich die betroffenen Werke befinden, haben nun dies- 
falls die Regierung interpellirt. 

Es handelt sich in diesem Falle, der uns nur vom 
prineipiellen Standpunkte interessirt, und de lege lata nicht 
discussionsfähig ist, nicht um eine der gewöhnlichen Klagen 
über differentielle Behandlung. Zumeist beschweren sich die 
Verfrachter Einer Bahn, dass der Eine vor dem Anderen eine 
Begünstigung erfahren hat; dass aber der Verfrachter z.B, der 
Südbahn darüber Klage führe, dass ein Concurrent etwa auf 
den Staatsbahnen einen so niedrigen Frachtsatz erlangt habe, 
der es ihm ermöglicht, auf einem gemeinsamen Markte 
allein zu verkaufen, gehört zu den seltensten Fällen. So wie 
die Gesetze bei uns sind, dürfte es kein Mittel geben, um 
diesfalls derzeit jemanden zu schützen Weder kann die Eisen- 
bahn A verlangen, dass die Eisenbahn B ihre Fracht- 
sitze so stelle, dass die an der Eisenbahn A liegenden 
Kohlenfrächter die gleichen Preise zahlen wie die an der 
Eisenbahn B liegenden Kohlenfrächter, noch kann aus dem 
gleichen Titel beansprucht werden, dass eine Refactie ge- 
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und B, die Stadt Wien mit Holz versorgen, brächte 4 das 
Holz auf der Franz Josef-Bahn, der andere auf der Sädbahn, 
und würde nun die Franz Josef-Bahn dem A einen Frachtsatz 
gewähren, der es ihm ermöglicht, den B vom Wiener Markte 
zu verdrängen, dann müsste consequent entweder der Franz 
Josef-Bahn die Gewährung dieses Frachtsatzes verboten, 
oder der Südbahn die Gewährung des nämlichen Frachtsatzes 
aufgetragen werden. Die Regierung müsste mit ausgleichender 
Gerechtigkeit bestimmen, wie die Interessenten durch die 
Eisenbalntarife möglichst einander gleichgestellt werden 
sollen. Allein man kommt in Verlegenheit, wenn man den 
Grundsatz feststellen soll, der bei dieser Regelung festzu- 
halten wäre, 

Man nimmt im vorliegenden Falle offenbar daran Anstoss, 
dass die Eisenbahn einen Frachtsatz gewährt, bei dem sie 
selbst keinen namhaften Vortheil hat, wohl aber der 
Lieferant einerseits und der Käufer andererseits. Will man 
aber den Grundsatz statuiren, dass die Eisenbahn nur solche 
Refactien gewährt, bei denen ihr noch ein namhafter 
Ueberschuss über die Selbstkosten verbleibt? Ist der Vortheil 
des Käufers und Verkäufers nicht auch zu veranschlagen, 
werden durch einen grossen Lieferungs -Abschluss nicht 
auch Arbeiter beschäftigt, ist die billige Anschaflung des 
Feuerungs-Materiales einer Eisenbahn nicht auch ein 
Gewinn für diese? Man nimmt ferner daran Anstoss, dass 
— wir wissen dies nicht — nur einem Gross-Lieferanten 
eine solche Refactie ertheilt werden kann. Auch das wäre 
selhatverständlich. Mit einem geringen Gewinne beenügt 
man sich nur bei grossen Transaetionen, oder soll man 
feststellen, dass die zu ertheilende Refactie umso 
grösser sein müsse, je kleiner das aufgelieferte Quantum ist ? 
Oder soll man die Refactien ganz beseitigen? 

Je genauer man in die vorliegende Frage eingeht, 
umsomehr sieht man, dass sie nicht, ohne auf die Prineipien 
zurückzugehen, beantwortet werden kann, und dass die 
gewünschte Abhilfe nicht, ohne die derzeitigen Principien 
der Tarifbestimmung umzustossen, möglich ist. Wir wollen 
nicht behaupten, dass diese Principien vollkommen richtig 
sind. So wäre vielleicht die Bestimmung des $. 4 der 
Verordnung vom 12, März 1879 zu verbessern, wonach 
unter gleichen Bedingungen Jeder Jas gleiche Recht auf 
Fracht - Begünstigung hat, denn diese Gleichheit kann in 
Wirklichkeit zur Ungleichheit führen, wenn der gleiche 
Frachtsatz stets an die Auflieferung des gleichen Quantnms 
gebunden wird. Alleiv man müsste es sich wohl überlegen 
weiter zu gehen, besonders aber so weit, dass man, um 
bestehende Preise und bestehende Geschäftsverbindungen 
aufrecht zu erbalten, einer Eisenbalm gebietet oder verbietet, 
Refactien zu ertheilen. Man würde, um in einem Falle zu 
helfen, in hundert anderen Fällen Ungleichheiten schaflen. 

R. 


Oesterr.-Ungarische Eisenbahn-Statistik. 


Vor Kurzem ist der auf das Jahr 1885 bezügliche 
Band der grossen Oesterreichisch - Ungarischen Statistik er- 
schienen. Derselbe ist, was die Hauptziffern anlangt, be- 
reits überholt, und wir beabsichtigen denn auch nicht, hier 
diese Hauptziffern zu wiederholen, Wohl aber bietet das 
reiche Material, das dieser grosse Band enthält, die Mög- 
lichkeit, eine Vergleichung der österreichischen und unga- 
rischen Eisenbahnen zu machen und die Verhältuisse der- 
selben genauer zu prüfen. Eine solche Vergleichung kann 
sich selbstverständlich nicht auf die Brutto-Ziffern stützen, 
sondern muss als Basis die Finheits-Ziffern nehmen. Ver- 
sucht man in dieser Richtung die Leistungen der beider- 
seitigen Eisenbahnen und deren finanzielle Ergebnisse 
zusammenzustellen, so können die Resultate wie folgt zu- 
sammengefasst werden. 

Vor Allem ist die Ausrüstung der beiderseitigen Eisen- 
bahnen mit Fahrbetriebsmitteln in Betracht zu ziehen. 
Diesfalls ergeben sich sehr wichtige Verschiedenheiten. 
Die österreichischen Eisenbahnen (ohne die gemeinsamen) 
besitzen pro Kilometer Bahnlänge O'ss Personenwagen- 
Achsen und 1062 Lastwagen-Achsen. Die gemeinsamen 
Eisenbahnen besitzen 1'o2 Personenwagen - Achsen und 
1007 Lastwagen-Achsen, Die Ausrüstung der ungarischen 
Eisenbahnen ist keine so stärke, sie weisen aus O'ss Per- 
sonenwagen- und G's5a Lastwagen-Achsen 

Fragt man nach den Leistungen dieser Fahrbetriebs- 
mittel, so entfallen auf den österreichischen Bahnen pro 
Kilometer Betriebslänge 33.636 Personenwagen-Achskilo- 
meter; auf den ungarischen 23.578. Interessant ist dieses 
Verlältniss bei den gemeinsamen Eisenbahnen. Es entfallen 


Personenwagen - Achskilometer pro Kilometer Betriebs- 
länge auf der 
Oesterr -Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft 
Oesterreichische Linie...... 22202 +00.439 
Ungarische Linie... ..2...:ceeneecc 37.691 
Südbahn 
Öesterrreichische Linie ....... . 63.187 
Ungarische Linie .......222..2222....31.908 
Für alle gemeinsamen Bahnen ergibt sich die frag- 


liebe Ziffer mit 420907 Achskilometer. Dem entspre- 
chend ergibt sich auch das Verhältniss der Personen-Beför- 
derung. Es wurden befördert pro Wagenachse auf den 
österreichischen Bahnen 3951 Personen, auf den ungarischen 
Bahnen 29189 Personen. Das Verhältniss ändert sich zu 
Gunsten der Österreichischen Eisenbahnen, wenn erwogen 
wird, dass die österreichischen Eisenbahnen proportional 
nieht nur mehr Personen pro Wagenachse befördern, son- 
dern auch mehr Personenwagen- Achsen pro Kilometer be- 
sitzen, als die ungarischen Eisenbahnen Hätten die öster- 
reichischen Eisenbahnen auch nur Üsı Personenwagen- 
Achsen pro Kilometer bei gleicher Frequenz, so würde anf 
eine Achse noch eine weit grössere Personenzahl entfallen. 
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Auf jeden vorhandenen Platz entfallen bei den dsterreichi- 
schen Eisenbahnen 223 Personen, auf den ungarischen Eisen- 
bahnen 197 Personen. Dasselbe Ergebniss liefert auch die 
Vergleichung der Personen-Kilometer. Auf den österreichi- 
schen Eisenbahnen entfallen pro Kilometer Betriebslänge 
142.622 Personen - Kilometer, auf den ungarischen Eisen- 
balınen #2.622 Personen-Kilometer. Eine Vergleichung der 
von je einer"Personenwagen-Achse}durchlaufenen Kilometer 
ergibt dagegen, dass je Eine Achse in Ungarn in viel stär- 
kerem Masse in Anspruch genommen wurde, als bei uns. 
Sie durchlief (Personenwagen-Achse) auf österreichischen 
Bahnen 37.151 Kilometer, auf ungarischen Bahnen 45.625 
Kilometer. 

Was den Güterverkehr anlangt, so ist Folgendes zu 
bemerken Je eine eigene Lastwagen-Achse hat durch- 
schnittlich durchlaufen auf den österreichischen Eisenbahnen 
16.455 Kilometer, auf den ungarischen Eisenbahnen 17.953 
Kilometer. Auch hier wie bei den Personenwagen mussten 
die ungarischen Wagen stärker in Anspruch genommen 
werden, als die österreichischen, da die ungarischen Eisen- 
bahnen mit Fahrbetriebsmitteln nicht so gut ausgerüstet 
waren, als die unsrigen. 


Die gesammte Netto - Ladung | 


betrug pro Lastwagen-Achse auf den österreichischen Eisen- | 


Auf den Kilometer Betriebslänge entfallen an beförderten 
Eil- und Frachtgütern auf den österreichischen Eisenbahnen 
335.964 Tonnen - Kilometer, auf den ungarischen Eisen- 
bahnen 227.839 Tonnen-Kilometer. 

Die finanziellen Ergebnisse, gleichfalls auf Einheiten 
redueirt, stellen sich wie folgt: 


Ütesturmwich Ungarns 

Personen-Einnahme pro Kilom, Bahnl... 2662 fl, 1606 Al 
» » pro Kilom. Fahrt .. 14 kr. Ires hr 
Güter-Einnahme pro Kilom Bahnl... s164 fl. 5178 
» » pro Tonne und Kilo 2er kr. 2’es kr. 
Gesammt-Einnahtme pro Kilom. Bahn]... 12.188 fl. 6999 Al, 
N u pro Natz-Kilom ... Zur fl Br fl 
Betriebs - Ausgaben pro Kilom. Bahnl,.. 6229 1. 4445 Al. 
a » pro Nutz-Kilom tıı ll. 135 M. 


Die weiteren Ziffern der Gesammi-Ansgaben gestatten 





Die militärischen Leistungen der Eisen- 
bahnen in den Kriegen der Nenzeit.*) 


Von Albert Paner, Bureau-Chef der Lemberg-Cxernowitz - Jassy 
Eisenbahn. 
(Vortrag. gehalten im Club österreichischer Eisenbahn-Bamten am 
10. Jünner 1388,) 

In den Vierziger-Jahren, der Zeit der fortschreitenden 
Entwicklung des eontinentalen Eisenbahnnetzes, haben die 
erleuchtetsten Geister jener Epoche nicht geahnt, welche hervor- 
ragende Rolle den Eisenbahnen in der modernen Kriegführung 
vorbehalten ist. 

Militärische Urtheile aus jener Zeit sprechen sich für und 
wider die praktische Verwerthung der Schienenwege aus: Wäh- 
rend die Einen in denselben ein kraftvolles Mittel zur Gegen- 
einanderführung grosser Massen erblickten, leugneten Andere 
vollig deren Nutzen für die Kriegführung. 

Marschall Vaillant, einer der Generale des zweiten Kaiser- 
reiches, darum angegangen, sich über die Traciraung einer Bahn, 
die eine Festung darchzieht, auszusprechen, erklärte, dass wenig 
daran gelegen sei, ob eine Bahn rechts oder links an einer 
Festung vorbeigehe Die Eisenbahnen hätten überhaupt in mili- 
tärischer Beziehung gar kein Interesse. 

Zweifel dieser Art wurden noch lange Zeit gehegt, und 
in der That waren die ersten Proben militärischer Eisenbahn- 
benützung keineswegs geeignet, einen hohen Begriff über deren 
Leistungsfähigkeit zu erwecken. 

Die ersten Versuche von Truppen-Transporten in grüsserem 


bahnen 392 Tonnen, auf den ungarischen 284 Tonnen ‘ Massstabe fallen bei uns in das Jahr 1850, wo von Wien und 


' Ungarn aus gegen die nördliche Grenze der Monarchie über 


Brünn und Olmätz innerhalb 26 Tagen 75.000 Mann, 8000 Pferde 
und 1800 Fuhrwerks einschliesslich der Geschütze befördert 
wurden. Es fehlte jedoch an allen Vorbereitungen für einen ge- 
regelten periodischen Verkehr der Militärzüge, so dass die Fahrt 
überflüssig lange dauerte, und das gleiche Resultat bei grösserer 
Schonung der Truppen in Fussmärschen erzielt worden wäre, 

Die drei Jahre später zur Concentrirung im Lager von 
Olmätz ausgeführten Truppentransporte konnten bei einer durch- 
schnittlichen Tagesbeförderung von ca. 2000 Mannund 430 Pferden 


| eine bessere Meinung über die Bahnbenützung für militärische 


' Zwecke nicht aufkommen lassen 


Erst im Jahre 1850 macht sich das Bestreben nach einer 


ı intensiveren Ausnützung der Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen 
' gelegentlich der Troppeniransporte von Wien nach der Lombardei 
‘ bemerkbar. 


mit Rücksicht auf die Verschiedenheiten, die bei den soge- | 


nannten „anderen Auslagen» sich ergeben, keine Verglei- 
chung. Nur das Verhältniss zwischen eigentlichen Betriehs- 
kosten und Brutto-Einnahmen ist noch wichtig. Diesfalls 
werden die österreichischen Eisenbahnen mit 5l’ıs®,, die 


Zum erstenmale beregnen wir der militärischerseits ver- 
fürten Einstellung des Privatgüterverkehres; die weiteren Ver- 
fügungen verriethen jedoch eine geringe Sach- and Fachkenntniss 
der Eisenbahnbetriebs-Verhältnisse. 

Viersehn Tage, vom 6. bis 20, Jänner, waren erfürderlich, 
um das 3. Armöecorps, bestehend aus 20.000 Mann, 462 Pferde 
und 278 Fuhrwerken einschliesslich der Geschütze ven Wien 


' bis Nabresina zu befördern. 


gemeinsamen mit 425°, , die ungarischen mit 6351, | 


ausgewiesen. Der niedrigste Betriebs Coöfficient beträgt 
33 32%, (Wien —Pottendorf — Wiener- Neustädter Bahn), der 
höchste 19679 %, (Dalmatinische Staatsbahn). 





Die Verzögerang dieser sowie der folgenden Truppen- 
transporte lag hanptsächlich darin, dass man in Wien den 
Bestimmungsert der Truppen nieht näher kannte und die Wei- 
sungen bezüglich des Weitertransportes ab Laibach vom lHaupt- 


quartier aus Italien erflossen Ahmorme Störungen hatte die 
getheilte, nicht ineinandergreifende Instradirung zur natür- 
lichen Folge. 

Die in derselben Periode auf den französischen Iahnen 


durchgeführten Concentrations-Transporte haben sich zur Zufrie- 
denheit der MHeeresleitung nach vorans festgesetzten Fahr- 


*ı Quellen: » Die Kriegführung unter Benützung der Eisenbahnen« 


| (Brockhaus, 1882 ) 


u) 


dispositionen abgewickelt, und es sollen in der Zeit vom 
10 April bis 15. Juli auf allen Linien Frankreichs 604.380 Mann, 
129.227 Pferde nebst der entsprechenden Anzahl von Fuhr- 
werken und Geschützen olme erhebliche Verkehrsstockungen 
befärdert worden sein. 

Nach dem italienischen Feldzuge beginnt die Zeit der 
organisatorischen Behandlang der Eisenbahn-Transporte für mili- 
tärische Zwecke. Bei uns und in Preussen werden durch- 
reifende Bestimmungen über die Durchführung von grossen 
Militärtransporten, forner über die Zerstörung und Herstellung 
von Eisenbahnlinien ausgearbeitet. 

Im schleswig-holstein’schen Feldzuge begegnen wir bereits 
einer Centralleitung, ferner Executiv- und Linien-Commissionen 
in voller Thätigkeit 

las harmonische Zusammenwirken der Militär- und Bahn- 
behörden findet in den nachfolgenden Ziffern beredten Ausdruck. 

Die Mobilmachang der Vorbündeten-Armee von ca. 60.000 
Marn, 16.000 Pferden, 144 Goschützen nebst Fahrzeugen war 
in den ersten Tagen des Monates Jänner beendet und am 
28. Jünner war der Aufmarsch hinter der Eider durchgeführt, 

Bahnbrechend für die weitere Entwicklung des militärischen 
Eisenbahnwesens war der amerikanische Secessionskrieg. Zwei 
bisher in der Kriegsführung unbekannte Elemente feiern jenseits 
des grossen Wassers ihre Triumphe. Die Betriebs- und Bau- 
abtheilungen des nordstaatlichen Feldeisenbahn-Corps Die un- 
übertrellichen Leistungen des vom General Mac Callum orga- 
nisirten und geleiteten Corps füllen manches Ruhmesblatt in 
der Geschichte dieses episodenreichen Krieges. und die Aner- 
kennung, welche die commandirenden Generale Mac Callum und 
seinen Braven zollten, findet sich in einem Armeebefehl, der 
da lautet; 

»Es se von dem Feldeisenbahn-Corps Alles an Umsicht, 
Muth, Energie, Wachsamkeit und Tüchtigrkeit durch Organisation 
und .Diseiplin geleistet worden, was überhaupt Menschen leisten 
können. * 

Die amerikanischen Feldeisenbahn-Abtheilungen, gegliedert 
in Betriebs- und Censtraoetions-Colonnen, baben nach und nach 
in allen europäischen Ileeren Eingang gefunden. Und so zeigt 
uns der Feldzug von 1866 bereits auf beiden Seiten der Krieg- 
führenden eine einheitliche militärische Leitung des gesammten 
Fisenbahnwesens im Kriege und die praktische Verwendung 
von militärisch geschulten Eisenbahnbau-Abtheilungen. Auf das 
sorgfülligste waren die organischen Einrichtungen getroffen, die 
Tüchtirkeit der beiderseitigen technischen Institutionen war eine 
Gewähr für die prompte Ausführung der zu stellenden Anfor- 
derungen 

Am 8. Mai erging in Preussen der Mobilmachungsbefehl, 
am 16. Mai begannen die grossen Truppenbewegungen auf dem 
gegren unsere Grenzen sehr günstig entwickelten Eisenbahnnetz 
Für den Aufmarsch standen fünf Bahnlinien zur Verfügung; 
auf jeder derselben verkehrten 10—12 Züge täglich, so dass 
his zum 2. Juni die preussische Arınee schlagfertieg an unseren 
Grenzen stand. 

Unter denkbar schwierigsten Verhältnissen sind die 
Mobilisirungs- und Concentrations-Transporte bei uns in's Werk 
gesetzt worden. 


(len 


Ihe Grenzen, gleichzeitig an zwei enteegengesstzten Seiten 
bedroht, erfordlerten bei der ungünstigen Gestaltung der sownhl 
nach Preussen 
die grösste Anspannung ımd Ausnützung er spärlich vorhan- 
denen Schienenwnge, 

Für den Aufmarsch der Nordarınee stand die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn und in ihrer Fortsetzung bis zur Reichs- 
grenze «die österreichische Staatseisenbahn und mit ihr die Süd- 
norddeutsche Verbindungssbalnm zur Benutzung 








als auch nach Italien führenden Eisenbahnlinien | 


Der Südbahn und in zweiter Linie der Elisabsth-Westbahn 
über Salzburg und Rosenheim fiel die Aufgabe zu. die Truppen 
von und nach Italien zu befirdern. Die Transporte auf der 
Südbahn lassen sich nach Augmentation, Concentration und 
Truppenverschiebung nicht scharf trennen, weil die Verfügung 
bestand, dass nach Massgabe der in Italien einrückinden Trappen 
die dort befindlichen, zur Nordarmee bestimmten Regimenter 
dahin abzugshen haben, 

Es entwickelte sich somit in beiden Richtungen ein fast 
gleichmässiger Verkehr. Mittelst W— 24 Züge pro Tag warden 
in der Zeit vom 1. Mai bis 13. Juli auf der Südbahn circa 
2.000 Mann, 22.000 Pferde, 400 Fahrzeuge inclusive Geschütze 
nebst 6866 Wagenladungen Militärgut anstandslos befürdert 

Die Nordarmee war der Hauptsache nach bis zum 7. Mai 
mobilisirt. Die am 20. Mai begonnenen Concentrations-Transporte 
waren bis 10, Juni beendet, und innerhalb 22 Tagen haben 
die gegen Norden führenden Bahnen 192,000 Mann, 29.000 Pferde 
nebst 4280 Fahrzeugen, Geschütze immer inbegriffen, benutzt. 

Diese Leistungen zeigen gegen das Jahr 1859 einen 
grossen Fortschritt in der Behandlung des gesammten mili- 
tärischen Eisenbahn-Transportwesens und geben Zeugmiss von 
einem tiefen Verständniss der leitenden Militärbehörden. 

Die Centrasleitung, sowie die auf dem Kriegsschauplatze 
thätire Feldeisenbahn-Transportleitung und die letzterer unter- 
stellten Liniencommissionen zu Prerau und Prag haben unter 
den schwierigsten Verhältnissen eine rühmenswerthbe Thätigkeit 
entfaltet. Hieher zählt der Rücktranspont von Theilen der 
Nordarmes zum Schutze von Wien. Die Beförderung des 10, 
dann des 3. Armesecorps nnd der Sachsen, zusammen 40.000 
Mann, 4100 Pferde und 700 Geschütze, erfolgte in 3", Tagen 
von Olmütz aus, unter fortwährender feindlicher Bedrohung der 
Bahn, gewissermassen unter den Augen des nachdrängenden 
Gegners. Ausserdem zelang es, die in Prerau, Brünn und 
Göding angehäuften Verpflegsvorräthe zurückzuziehen, sowie 
Eisenbahnbetriebamittel ven eircan 1000 Locomotiven und 
16.000 Waren in Sicherheit zu bringen. Blos 20 Locomotiren 
und eirca 1000 Waren fielen in Feindeshände., 

Für die hervorragendste bis hente unerreicht dastehende 
Leistung in Bezug auf Truppenverschiebungen während der 
Operation gilt der Transport der italienischen Armee auf den 
nördlichen Kriegsschauplatz. 

In den Standen der schwersten Bedrängnis und allge- 
meiner Entmnthigung wurde die Heranziehung eines Theiles 
der Südarmee beschlossen, und in 18 Tagen war die Vereimi- 
gung von eirca 77.000 Mann, 13.600 Pferden und 2000 Fahr- 
zeugen mit der Nordarmee vor Wien vollzogen. 

Mit derselben Beschleunigung wurde der Transport des 
2,53, 5 und 9, Armes-Corps von der Donan narh dem 
italienischen Kriegsschauplatze durchgeführt, als es galt, durch 
Erscheinen bedeutender Kräfte die Italiener in ihren 
Ansprüchen zu mässigen. Diese Leistungen bilden ein unver- 
gängliches Rulmerblatt im Ehrenbuche der Südbahn. 

So anerkennenswerth die Fertschritte sind, welche das 
militärische Kisenbahnwesen im Kriege von 1866 hinsichtlich der 
Bewältigung grosser Teuppenverschiehungen während der 
Operation gemacht hat, 56 wenig entsprach in diesem Krivge 
die Art der Benützung der Bahnen den an sie als Verbindungs- 
linien der Armes gestellten Anforderungen, 

Die Verpflegungsgerenstände sich planlos auf 
die Endpunkte der Bahnen, die Arbeitskräfte fehlten, um 
die Wagrons za entladen und sie in Magazinen aufzuspeichern. 
Die Absendung der Provianttransporte Lieferanten 
überlassen, und sp kam vs, mangels militärischer Dis- 
positionen die gewaltiesten Vorrätle auf den verschiedenen Bahn- 
höfen Iageerten, während die Armeen empäßndlich Nat Titten 
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Die Stationen waren vollständig verstopft und versperrt 
und machten in diesem Zustande nicht nur jeden Nachschub- 
verkehr, sonden auch den Abtransport der Kranken, Ver- 
wundeten und Gefangenen unmöglich. 

Diese unerquicklichen Erscheinungen traten sowohl üster- 
reichischer- als preussischerseits zu Tage, Zur Abhilfe dieser 
crassen Uebelstände hat die preussische Armeeverwaltung die 
Institution der Etappen-Commissionen und Bahnhof-Commandanten 
geschaffen, deren Aufgabe es sein sollte, in dieses Chaos 
Ordnung zu bringen. 

Ein anderes Element, welches auf einem europäischen 
Kriegsschanplatze zum Erstenmal in Action trat, waren die 
Feld-Eisenbahn-Abtheilungen. 

Die von Preussen aufgestellten 3 Feld-Eisenbahn-Abthei- 
lungen sind, soweit die Herstellung zerstörter Eisenbahnen in 
Betracht kam, wohl ihrer Aufgabe gerecht geworden, liessen 
aber dort, wo es sich um die Inbetriebsetzung oceupirter Eisen- 
bahnen handelte, Manches zu wünschen übrig. 

Die kurze Friedensperisde vom Jahre 1867—1870 hat die 
preussische Kriegsverwaltung weise benützt, um die im Feldzuge 
von 1866 gesammelten Erfahrungen praktisch zu verwerthen. 

Das sich als lückenhaft erwiesene Etappenwesen wurde 
einer systematischen Regelung unterzogen, und damit der Ver- 
bindungsverkehr zwischen der Heimat und dem Kriegstheater 
auf eine nene Grundlage gestellt. 

Zu der geplanten Reorganisation der Feldeisenbahn-Ab- 
theilungen mangelte die erforderliche Zeit, s0 dass der Hanpt- 
sache nach die Organisation vom Jahre 1866 beibehalten werden 
musste, als der deutsch-französische Krieg ausbrach. 

Für diesen Krieg waren die Fahrdispositionen für jeden 
Treppentheil der Ceutschen Armee vorbereitet. Mit dem Tage 
des Bekanntwerdens der Mobilmachungsordre konnte ohne Ver- 
zug zur Ausführung der Dispositionen, welche die Parkirung 
der Wagen, die Vorbereitung der Bahnhöfe bezwecken, ge- 
schritien werden. Die Central-Executir- und Linien-Commissionen 
wetteiferten mit den Balınhehörden. 

Der erste Mobilmachungstag war der 19. Juli, acht Tage 
später begannen bereits die Concentrations-Transporte. Die Be- 
förderung eines Armescorps wurde in ungefähr 4 Tagen bewirkt. 

Die täglichen Leistungen der zweigeleisigen Bahnen waren 
von 12 auf 18 Züge, auf den eingeleisigen von 8 auf 12 Züge 
gestiegen. Innerhalb 10 Tagen standen im Aufmarschrayon der 
Pia nnd der Kheinprovinz 334.000 Mann, 100.000 Pferde 
nebst den biezu gehörigen Wagen und Geschüätzen. 

Am 13. August war die Concentrations-Periode beendet, 
und eine halbe Million Streiter mit dem ungeheueren Kriegstross 
an Pferden, Fahrzengen und Geschützen, sowie an Verpflegs- 
gegenständen batten die zur französischen Grenze führenden 
6 Eisenbahnlinien benutzt. Das Resultat war ein glänzendes 
zu Nennen. 

Einen ungeahnten Gegensatz zu dem des deutschen Heeres 
bot der Aufmarsch der französischen Armee. Mobilisirung und 
Concentrations-Transporte fielen hier zusammen. Die Regimenter, 
chne ihre Verstärkungen abzuwarten, wurden schleunigst an 
die Grenze beordert. 

Weder für die Parkirung des Materials, noch für die 
Herrichtung der Bahnhöfe für Ein- und Auswaggonirung, noch 
für die "Verpflegung der Truppen wurden “usreichende Vor- | 
kehrungen getroffen. 

In der Durchführung der Fahrdispositivnen herrschte die | 
grösste Unsicherheit. 

Die Truppen- und Reservetransporte waren über ihre Be- 
stimmungsorte im Unklaren, da erstere nicht immer ihren 
Sammelpunkt, und letztere vielfach nicht die Aufstellung ihrer 
Regimenter kannten. 


Die in grossen Massen in der Concentration mit einge- 
flochtenen Proviant- und Munitionszüge wurden ohne genaue 
Kenntniss der Endladestationen einfach abgelassen und ihrem 
weiteren Schicksale preisgegeben. 

Usber die trostlosen Zustände, welche in Frankreich 
während dieser gleichzeitigen Mobilmachungs- und Concentrations- 
Transports herrschten, sei folgende Stelle aus dem Warke eines 
französischen Generalstabs - Officiers bei der Rheinarmee an- 
gaführt : 


»Es stürmten Generale, Generalstäbe, Verwaltungs- 
brauchen, Infanterie-Regimenter, Artillerie und Genietrappen 
zu den Felddivisionen und Armescorps aus allen Gegenden 
Frankreichs nach den für die Formation bezeichneten Sammel- 
orten. Sie überfallen die Bahnen, die hiedurch gezwungen 
sind, gleichzeitig Reserven, mobile Truppen, einzelne Leute, 
Pforde, Material, Munition und Verpflegsbedarf fortzuschaffen. 
Allee bunt durcheinander und in der grössten Unordnung 
zor Grenze, wo auch nichts vorbereitet ist, um das Zusammen- 
finden so verschiedener Bestandtheile zu erleichtern.r 


Solche Verhältnisse machten es den Eisenbahnen wohl 
nicht leicht, ihre Aufgabe zu erfüllen, zumal eine Organisation 
des militärischen Eisenbahnbetriebes nicht in’s Leben gerufen 
war, und die Bahnbeamten jeder Unterstützung durch militärische 
Autoritäten entbehrten. 

Wenn den Franzosen bei dem raschen Vordringen der 
Deutschen verhältnissmässig nur geringe Verluste an Fahr- 
betriebsmitteln erwachsen sind, so danken sie dies der grossen 
Dispositions-Fähigkeit und Energie der leitenden Bahnbeamten, 
und ihrer, die mangelhaften militärischen Dispositionen corri- 
girenden Initiative und Einsicht. Militärischerseits wurden An- 
forderungen gestellt, die selbst bei dem ausgebildetsten Betriebs- 
organismus keinen Anspruch auf Ausführbarkeit erheben konnten. 

Gerechte Anerkennung verdienen daher die hervorragenden 
Leistungen der Pranzösischen Ostbahn, die mit wahrhaft patrio- 
tischor Hingebung e* ermöglichte, unter den geschilderten 
Verhältnissen auf ihren Linien vom 16. Juli bis 8. August 
300.000 Mann, 64.700 Pferde, 11.000 Wagen inclusive Geschütze 
zu befördern. 

Auch während der Periode der Operationen weisen die 
französischen Bahnen Transportleistungen auf, denen nur der 
heabsichtigte taktische Erfolg fehlte, um densclben eine 
epochemachende Bedeutung zu verleihen, 

Bis zum letzten Augenblicke wurde der Betrieb fortgesetzt 
und die letzte Locomotive verliess oft unter den begleitenden 
Schüssen des Siegers den Bahnhof. 

Wir kehren nun wieder zur deutschen Armee zurück, und 
da finden wir, dass die Leistungen des Nachschubverkehrs und 
der Evacuirung troiz der wetroffenen Vorkehrungen nicht im 
Einklange mit den mit grosser Promptheit durchgeführten 
Concentrations-Transporten stehen, 

Innerhalb des in den Grenzbezirken befindlichen deutschen 
Bahnnetzes kam es zu grossen Verkehrsstörungen in Folge 
der Ueberfüllung der Bahnhöfe mit Militürgütern, die von den 
Lieferanten den Eisenbahnen zum Transporte übergeben wurden. 
Dis Etappen-Commandanten standen den sich hieraus entwickelnden 
Betriebsschwierigkeiten machtlos gegenüber und e* herrschten 
in vielen Btationen Zustände, die an den Krieg von 1866 
: lebhaft erinnerten. 

Die Feldeisenbahn-Abtheilungen, denen nach ihrer Örgani- 
sation blos die Ausführung bautechnischer Aufgaben oblag, 
haben mit der Instandsetzung der occupirten Bahnen gleichen 
Schritt mit dam Vorschreiten der Armee gehalten. 

Es stellten sich jedoch bald ermste Hindernisse dem ent- 
gegen, als der Bau einer 40 km langen Umgehungsbahn vor 
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Metz von Remilly nach Pont A Mousson in Angriff genommen 
werden musste. 

Die Linie, mit deren Ausführung am 14. August begonnen 
wurde, war am 23. September beendet. 

Der eigentliche Betriebsdienst wurde mangels geschulter 
militärischer Kräfte von Civilbsamten geleitet, die über Requisition 
von den deutschen Bahnen beigestellt wurden. 

Das Fehlen einer militärischen Organisation, Disciplinirung 
und Ausbildung dieses Dienstpersonals hatte manche unliob- 
same Vorkommnisse zur Folge und gab den Anstoss, für die 
Zukunft auch das Betriebspersonal in den militärischen Rahmen 
einzufügen, was mit der Aufstellung eines Eisenbalin-Regimentes, 
dem im Kriege nicht nur mehr der Bau und die Wieder- 
herstellung der Bahnen, sondern auch die Führung des Betriebes 
auf denselben zufällt, erreicht wurde. 

Die weitere Entwicklung, welche das deutsche Militär- 
isenbahn-Transportwesen nach 1870/1871 genoinmen hat, bestand 
zunächst in der Vereinigung der Gesammtleitung des Etappen- 
und Eisenbahnwesens in die Hand eines General-Inspectors, 
dem sowohl die Eisenbahnen, als auch das Etappen-, Verpflege-, 
Sanitäts- und Feldpostwesen untersteht. 

Für jeden Zweig der genannten Heeresanstalten fungirt 
bei der Centralleitung ein Chef, der seine Ansprüche an die 
Bahnen nicht mehr direct, sondern durch die Instanz des 
General-Inspectors geltend zu machen hat. 

Dem Chef des Feld-Eisenbahnwesens, einem höheren Öfficier, 
sind die entsprechenden Hilfskräfte zur Lösung der Bau- und 
betriebstechnischen Aufgaben beigegeben. 

Auf dem Kriegsschauplatze fungiren unter ihm die Militär- 
Eisenbahn-Directionen und auf den heimatlichen Bahnen bis 
zur Landesgrenze die von dem Vorstande der Eisenbaln- 
Abtheilung des Generalstabes geleiteten Linien-Commandanten. 

Ueber Weisung des General-Inspecturs erlässt der Chef 
des Feldeisenbahnwesen alle Verfügungen, welche die Aus- 
nützung der Bahnen, Herstellung neuer, Wiederherstellung zer- 
störter Linien betreffen. 
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Die vorstehende Skizze gibt die Grenzen der Ressort- 
vorhältnisse der verschiedenen Instanzen auf dem Gesammt- 
betrieb der Balınen während des Krieges an. 

Darnach ist jedem Corps innerhalb seines Territorial- 
Bezirkes eins Station als Etappen-Anfangsort zugewiesen, wohin 
Alles dirigirt wird, was zur Augmentirung der Truppen an 
lebendem und todtem Material erforderlich ist. 

Die hier entstehenden Transporte werden bis zu den der 
Grenze nahogelegenen, sogenannten Vebergangsstationen ver- 
mittels des heimatlichen Friedensverkehrs befördert. Erst von 
diesem Punkte beginnt der eigentliche Kriegsbetrieh, der jedoch 
bis zur Landesgrenze noch den Linien-Commandanten untersteht, 
während derselbe jenseits der Gremze ausschliesslich von Militär- 
Eisenbahn-Directionen geleitet wird. 


ET 


Um die Uebergangsstation durch die heranzuführenden 
Verpflegsbedürfnisse nicht zu überlasten, werden vorgelegene 
Bahnstationen als Hauptsammelstationen angelegt, die wieder 
nach Massjabe des Erfordernissas von Provinzial-Sammelstationen 
aus mit Vorräthen ergänzt werden. 

Zur Bewältigung der Ent- und Beladungsarbeiten auf den 
genannten Stationen werden bei Ausbruch des Krieges Arbeiter- 
Compagnien formirt, 

Auf deu Bahnen des Kriegsschauplatzes verkehren die 
Zäge bis zu dem Etappen-Hauptort, wo Alles, Personal und 
Material, ausgeladen wird. 

Zwischen dem Anfangs- und End-Etappen-Hauptort werden 
zum Zwecke der Ruhe und der Verpflegung der Truppen Etappen- 
punkto bestimmt und daselbst Commanden errichtet. Ferner 
sind für die Verpflegs-, Sammel- und Uebergangsstationen, 
sowie für die Provincial-Sammelstellen und Etappenorte Bahn- 
hofs-Commandanten für die Aufrechthaltung der Disciplin seitens 
der Truppen auf den Stationen vorgesehen, denen jedoch eine 
Ingerenz in den Bahnbetrieb nicht zusteht, Dieser fällt aus- 
schliesslich in die Competenz der Linien-Commissionen, deren 
Wirksamkeit in den verschiedenen Phasen des Krieges sich wie 
folgt gestaltet: 

In der Period» der Mobilisirung obliegt ihnen die Vor- 
bereitung für die bevorstehenden Transporte, Bekanntgabe des 
Bedarfes au Fahrbetriebsmitteln, Vervielfältigung der vom General- 
stabe intimirten Fahrordnungen, Einrichtung der Bahnhöfe und 
der Verpflegsstationen, Controle über den ausreichenden Vorrath 
an Wasser und Heizmaterial etc. ete. 

in der Concentrationsperiode besteht ihre Aufgabe in der 
Leitung und Ueberwachung der Transporte, Beseitigung der 
etwa entstandenen Verkehrsstörungen, und endlich während der 
Operationsperiode haben sie für die Wiederherstellung und 
Zuräckführung des regelmässigen Betriebes auf den heimatlichen 
Bahnen, sowie für die Aufrechthaltung des Verbindungsverkebres 
mit dem Kriegsschauplatze Sorge zu tragen. 

Das ist in grossen Zügen die Örganisation des Militär- 
Eisenbahn-Transportwesens in Deutschland, die mutatis mutandis 
in fast allen europäischen Militärstaaten Einsang gefunden hat”), 

(Schluss fulgt.| 


Beschreibung 
der Patent Hanns Fillunger - Universal- 
Scheiben für Eisenbahn-Wechselständer. 


Der Vortheile der Patent H. Fillunger-Universal-Scheiben 
für Eisenbahn-Wechselständer besteht gegenüber den bisher ver- 
wendeten Wechselscheiben im Allgemeinen darin, dass diese 
patentirten Universal-Scheiben für nach rechts und links ab- 
zweigende Weichen, bei Einhaltung aller durch die allgemeine 
Signalorduung für die Eisenbahnen Össterreich-Ungarms be- 
stimmten Vorschriften, verwendbar sind. 

Bei Anwendung der Patent H. Fillunger-Universal-Scheiben 
entfällt die Nothwendigkeit wie bisher eine Anzahl rechter und 
linker Wechselscheiben wegen Ersatz der im Betriebe befind- 
lichen reparaturbedürftigen Scheiben in Vorrath zu halten. Es 
wird durch die doppelseitige Anwendbarkeit dieser patentirten 
Wechselscheiben ermöglicht, den nothwendigen Reservestand 
auf die Hälfte des bisherigen zu reduciren. 

Die Construction und Ausführung der Patent H. Fillunger- 
Universal-Scheiben für Eisenbahn-Wechselständer ist mit der 


*) Nach einer von autoritativer Seite stammenden Aufklärung 
xebührt dem österreichischen Generalstabe das Verdienst, anf dem 
Gebiete des militärischen Eisenbahn-Transportwesens »vorbildend« 
gewirkt zu haben, {Anmerkung des Verfassers.) 
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grössten Genauigkeit und Solidität gemacht, so dass die etwas 
grösseren Anschaffungskosten nicht allein durch Verminderung 
der Zahl aller Roservescheiben, sondern in der Erhaltung 
selbst reichlich eingebracht würden, 

Die patentirte Universal-Wechselscheibe, die sich sowohl 
zur Neuberstellung als auch zur Reconstruction aller Systeme 
bestehender Wechselscheiben eignet, wurde vorläufig für nach- 
stehende, am häufigsten vorkommende 3 Typen constrnirt. 


Type L Universal-Tagscheiben. 
a) Mit zwei Aufsteck-Hülson. 


Diese Tagscheibe hat, wie aus den beiliegenden Skizzen zu 
ersehen, oben und unten je eine Aufsteckhülse. Je nach Bedarf 
kann diese Scheibe mit der einen ‚oder der anderen Aufsteck- 
hülse auf den Wechselständer gesteckt werden, wodurch sie 
sich sowohl für eine nach rechts und eine nach links abzweigende 
Weiche eignet. 

Die nach oben stehende freie Aufsteckhülss wird mittelst 
einer Deckkappe geschlossen und mit einem Keil fixirt. Auch 
kann dieser Keil in seiner Lage mit einem Plombenverschluss 
oder Federring versehen werden. (Preis einer Universal-Tag- 
scheibe, Type Ia, per Stück circa 5 fl. 6. W. Bei grösserem 
Bedarfe entsprechend billiger.) 

b) Mit abnehmbarem weissen Pfeil. 

Bei dieser Tagscheibe wurde die Verwendbarkeit für rechts 
und links abzweigende Weichen dadurch erzielt, dass, wie aus 
beiliegenden Skizzen zu ersehen, die eine Scheibenseite mit 
der vorgeschriebenen symmetrischen Figar versehen, hingegen die 
anders Seite der Scheibe nur schwarz lackirt. ist. 

Der weiss lackirte Pfeil wird anf die schwarze Grundfläche 
in der erforderlichen Signalstellung aufgelegt und mittelst 
zweier Vorstecker befestigt, welch’ letztere gleichfalls eine 
Plombirung oder Einführung des Federringes zulassen. (Preis 
einer Universal-Tagscheibe, Type Ib, per Stück circa 5 il. 5. W. 
Bei grösserem Bedarfs entsprechend billiger.) 


Type U. Universal-Benderscheiben. 


a) Mit drehbarem Doppelmantel an der Pfeil- 
seite. 


Die Verwendbarkeit dieser Bonderscheibe für nach rechts und 
links abzweigende Weichen wurde, wie aus beiliegender 
Skizze (Fig. 7 und 8) zu ersehen ist, dadurch erzielt, dass die 
mit der Pfeilfigur versehene Seitenfläche einen doppelten Mantel 
hat. Der innere Mantel bildet den Abschluss des Beleuchtungs- 
raumes, während der äussere Mantel in einem kreisrmnden 
Falze um 180° nach rechts oder links drehbar ist. 

Die beiden Endstellungen sind durch Anschlagringe be- 
grenzt und lassen sich durch Plombenverschluss oder Federringe 
fixiren. (Preis einer Universal-Benderscheibe, Type Ua, per 
Stück circa 15 fl. ö& W., bei grösserem Bedarfe entsprechend 
billiger). 

b) Mit abnehmbarem weissen Pfeil. 

Diese Benderscheibe kann gleichfalle für alle Weichen 
verwendet werden und beruht auf dem gleichen Principe des 
abnelumbaren weissen Pfeiles wie dies bei der Tagscheihe, 
Type Id, beschrieben. (Preis einer Universal-Bonderscheibe 
Type IIb, per Stück circa 15 fl. ©. W,, bei grösserem Bedarfe 
entsprechend billiger.) 


Type II. Universal-Transparentscheiben. 


Diese Transparentscheibe ist gleichfalls für alle Weichen 
verwendbar, inlem die mit der P’feilzeichnang versehene Seiten- 


wand der Scheibe abnehmbar (siehe Fie 15, 16 und 171 und 
je nuch Bedarf mit der Pfeilspitze nach rechts oder links ein- 
zulegen und zu befestigen ist (siehe Fig. 14 und 20) 

Der transparente Pfeil ist behufs besserer Sichtbarkeit 
auf grössere Entfernung zus matten Glase hergestellt. 

Die transparente symmetrische Figur auf der gogenüber- 
liegenden Scheibenseite {siehe Figur 12 oder 18) wurde durch 
Einschieben von Beinglas-Platten erzielt. 

Unbelenchtet zeigt diese Scheibe auf der Pfeilseite inner- 
halb der Pfeilschenkel einen weissen Keil. Dieser Raum zwischen 
den Pfeilschenkeln ist nicht transparent und wurde statt des 
bisher üblichen Emails eine Beinglasplatte entsprechend auf- 
gelegt (siehe Fig. 14 und 16). 

Die an den Schmalseiten der Scheibe befindlichen Durch- 
scheinenden Gläser (ein weisses, ein grünes) sind genau gleich 
dimensionirt und können je nach der Pfeilstellung wewechselt 
werden. 

Alle Gläser sind in Fulzen eingeschoben und lassen sich 
leicht bebufs Reinigung oder Erneuerung entfernen. 

Die Herstellung einer bei Tag und Nacht gut sichtbaren 
Nummerirung der Weichen wurde durch entsprechendes Aus- 
schneiden der Blechunterlagen (siehe Fig. 17) und äusserliches 


Einschieben einer Nummern-Schablone vor der keilfönnigen 
Beinglasplatte (siehe Fig. 19 und 20) erzielt. (Preis einer 


Universal-Transparentscheibe, Type II, mit oder ohne Numme- 
rirung, per Stück eirca 16 fl ö. W, bei grüsserem Bedarfe 
entsprechend billiger). 

Nach dem Patents H. Fillunger können selbsverständlich 
auch alle anderen bestehenden Scheiben für Risenbahn-Wechsel- 
ständer mit und olıne Refleetöoren entsprechend umgestaltet 
werden. 

Ueber Verlangen können solches Scheiben jederzeit von 
der Firma 5. Rothmüller Wien, Nordhbalnstrasse 7, in 
einzelnen Exemplaren zu Erprobung beigestellt werden. 

Probeweise sind diese “Patent H. Fillunger Universal- 
scheiben« bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn bereits in Ver- 
wendung. Ueberdies ist die neue Witkowitzer Gewerkschafts- 
Bahn ausschliesslich mit Universal-Tagscheiben, Type Ia und 
Universal-Benderscheiben, Type 31a, ausgerüstet. 


PARLAMENTARISCHES. 


Interpellationen. In der Sitzung des Abgeordnetenhanses vom 
25. d. M. wurden vom Abgeordneten Dr. Heilsberg und Genossen 
sowie vom Abgeordneten lrr. v. Derschatta und Genossen Inter- 
pellationen über die bekannte Kohlen-Kefactien der Nordbahn ein- 
gebrscht. Wir beschränken uns darauf, die Interpellation des Dr. v. 
Verschatta, mit der die andere Interpellation im Wesen überein- 
stimmt, in den Hauptpunkten wiederzugeben. Sie lautet: 

»Nach den von der Grazer Handels- und Gewerbekammer ein- 
geleiteten Erhebungen ist als feststehend anzunehmen, dass die Nord- 
balın den bekannten Kohlenhändlern Wilhelm und Darid v. Gutmann 
für die Relation Ostrau-- Wien (Nordbahnhof; gegenüber dem der- 
zeitig bestehenden Tarife von 38% kr, eine Refactie gewährt habe, 
welche es diesen Herren ermöglichte, Ostrauer Kohle nach Wien um 
28 kr. zu verfrachten und auf dieser Basis die Südbahn-Gesellschaft 
zu veranlassen, ihren Bedarf an Kohle pro 1888 nicht wie bisher aus 
den steirischen und kraimischen, sondern zum grässten Theile aus den 
Östrauer Werken zu decken. Ebenso steht fest, dass diese den 
Herren Gutmann gewährte Refuctie bisher weder öffentlich kund- 
gemacht (ist seither kundgemacht, Anm. d. Red.), noch anderen 
Kohlen Consumenten eingeräumt wurde, dass sich also dieselbe als 
eine höchst persönliche Bevorzugung der Firma Gutmann darstellt. 

sDieser Vorgang ist vor Allem ein offenbar ungesetzlicher, denn 
er steht im Widerspruch mit den Bestimmungen des Nordbahn- 
Uebrreinkommens, respective der neuen Nordbahn-Concession, welche 
im &. 8 ausdrücklich verfügt, dass alle Refactien öffentlich kund- 
gemacht werden müssen, und dass bei der Gewährung von wie immer 
gearteten Tarif-Ermässigungen eine persönliche Bevorzugung «inzelner 
Versender oder Frachtunternehmer nicht stattfinden dürfe: er ist 
aber auch weiter in eminentester Wei e geeignet, den ganzen Bestand 
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der bisher so blühenden Kohlen - Industrie in Steiermark und Krain 
zu gefährden und schon jetzt eine erschreckend grosse Zahl braver 
Arbeiter des Unterhalts zu beranben und der Armenrersorgung in 
ihren ohnehin schwer genug belasteten Heimatsgemeinden zu über- 
antworten. 2 

»Eine derartige Ausmätzung der Macht des Grosscapitals ist 
geraden als gemeinschällich zu bezeichnen und sie muss an sich 
die Regierung zu energischen Massnahmen herausfordern. Dies gilt 
umsomehr, als der Staat selbst finanziell von den Folgen der den 
Herren Gutmann gewährten Refactie getroffen wird. Die Herab- 
setzung der Fracht für die Relation Ostrau-Wien ist eine so ausser- 
ordentliche, dass sie die Einnahmen der Nordbahn empfindlich beein- 
finssen muss und aller Voraussicht nach das Partieipationsrecht des 
Staates an dem Keinerträgnisse derselben illnsorisch machen wird, 
zumal, wenn die genannte Gesellschaft sich nicht scheut, dieselbe 
Kohle, welche die Herren Gutmann kraft der ihnen gewährten Begün- 
stigung mit » fl. !Mikr. per Tonne franco Matzleinsdorf zu liefern im 
Stande ist, für ihre eigene Regie franco Nordbahnhof Wien mit 
6 8. 40 kr. per Tonne zu Lasten ihrer Erträgnisse zu buchen! 

»Die Interpellanten stellen sohin an den Handelsminister die 
dringende Anfrage: 

»Wie gedenkt die Begierang der durch die Abmachung «der 
Nordbahn mit der Firma Wilhelm und David Gutmann erfolgten 
Schädigung gunzer Industriezweige und der damit in Verbindung 
stehenden Interessen zehlreicher Arbeiterfamilien abzuhelfen und 
Vorsorge zu tragen, dass Fälle von solcher Tragweite hintangehalten 
werden ?« 

Der Abgeordnete Dr, Steinwender und Genossen richten 
an den Minister-Präsidenten eine Interpellation über den bekannten 
Erlass des Präsidenten v. Czedik über ılie Betheiligung der Eisen- 
bahn - Bedieusteten an politischen. nationalen und eonfessionellen 
Demonstrationen, welche sich zu der Frage zuspitzt, ob der Minister- 
Präsident auch gewillt sei, zu veraulassen, dass dieser Erlass auf- 
gchoben werde. 

Handelsvertrüge., Dem Algeordnetenhanse wurden in seiner 
Sitzung vom 25 d.M. die Handelsvertrüge mit Deutschland und 
Italien vorgelegt. 


CHRONIK. 


Suhseription auf die viorpereentigen Nordbahn-Prioritäten, 
Die Sabseription auf 81 Millionen vierpercentige Nordbahn- Prioritäten 
fanıl am Donnerstag den 26. d. bei der österreichischen Credit-Anstalt, 
bei dem Bankhanse Rothschild, dann bei den Filialen der üster- 
reichischen Urcdit-Anstalt und bei der ungarischen Credit-Dank statt. 
Der Subseriptionpreis ist mit 9% dl. für je 100 fl. Nominale fest- 
gesetzt und sind die zugetheilten Obligationen in der Zeit vom 
3. bis längstens 29, Februar zu übernehmen. 

Die Tltres der Staatsbahnen. Der Justizminister hat itı Folge 
der Anfragen seitens mehrerer Gerichte eine Verordnung an alle 
Gerichte hinausgegeben, worin diese belehrt werden, dass die von den 
verstantlichten Bahnen übernommenen Prioritäten, sowie die in Kisen- 
bahn-Staatsschuldverschreibangen umgewandelten Actien dieser Bahnen 
ausnalmslos zur fruchthringenden Anlage von Pupillengelderm zuzu- 
lassen sind. | 

Verein Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen. Das Netz der 
Eisenbahnen des Vereines Dentscher Eisenbahmen hat im ‚Jahre 1885 
eine Vermehrung um 305149 km erfahren, Yon diesen waren zn 
Beginn des Vorjahres 461’s07 km feıtir, aber noch nicht dem Vereine 
einverleibt, 254142 kan wurden erst im Vorjahre eröffnet. Eine Keihe 
von Eisenbahn Linien, die schen Ende 1887 fertig gestellt waren und 
dem Vereine einverleibt werden, sind noch nieht unter den Vereins 
bahnen aufgeführt, da die Formalitäten der Aufnahme moch nicht 


heendigt sind. Von Jen zugewachsenen Strecken entfallen anf 
Deutschland 08637 km, auf Ossterreich-Ungam 155505 km, auf 
die Niederlande 9417 km, auf Rumänien 6160 km. Die in den 


Verein aufgenommenen österreichischen Kisenbalmen sind die folgenden: 
Hulltein-Kremsier, Weisskirchen-Wsetin, Dembica-Rorwadiw-Nalbrzezie, 
Lemberg-Betzec, Potscherad-Worzmes, Stryj-Kaworzne, Herpelie-Triest, 
Irlau-Wessely, Nuste-Modian, Kuschitz-Schönhof-Radonitz, Jensorie- 
Luzee, Bisenz-Kunowite, Zasınuk-Beevar, Brünn-Guva, Blasowitz- 
Holubitz, Wessely-Sudomz£ritz- Pettau, Dentech-Altenburg-Hainburg. 
Ungarische Staatsbalnen. Nach den provisorischen Ausweisen 
betrugen die Transport-Rinnahmen der ungarischen Stantsbahnen im 
Jahre 1887 33° Millionen Gulden, was zejren IS86 «in Plus von 
“rs Millionen Gulden bedeutet, wogrgen das Fregebniss gegen dus 
Präliminare um 23 Millionen Gullen geringer ist. Nach einer Anf- 
stellung des offiriellen Kisenbahn-Blatter wird jedoch «as definitive 
Ergebniss weit günstiger sein und das Präliminare nahezu erreichen. 
Im ersten Semester waren die Einnahmen laut der definitiven Ab- 
rechnung ebenso gross wie im Jahre 1886; für das zweite Semester 





“a. im 4 3 1 


ist die definitive Abrechnung noch nicht fertig, doch ist es sehr wahır- 
scheinlich, dass (lie Gesammt-Einnahmen mit 34°s Millionen Gulden 
zu bexiffern sind, was gegen 1886 eine Mehr-Einnahme von einer 
Million bedeutet. Die Ausgaben sind für 1887 mit 22 Millionen Gulden 
veranschlagt gewesen, doch werden dieselben um 1’® Millionen Gulden 
geringer sein, und deimgemäss dürfte sich die definitive Bilanz um 
Is Millionen Guklen günstiger gestalten. Wenn auch das präliminirte 
Keinertrigniss von 14° Millionen Gulden nicht ganz erreicht werden 
sollte, 54 dürfte das Minus doch höchstens nur einige hunderttansend 
Gullen betragen, es ist aber keineswegs ausgeschlossen, dass die 
präliminirte Höhe vollständig erreicht wird. 

Stand der Eisenbalhnbanten In Ungarn mit Ende 1887. Im 
Beu begriffen verblieben mit Ele 1897 folgende Linien: Die Sziligy- 
siger Vieinslbahnen, d. i. die Verbindung der Haupt'inie Budapest- 
tirosswanrdein-Kronstadt-Predeal der königl, ungarischen Staatsbahnen 
son der Station Usucsn ans über Szikigysömlyo mit der Linie Debreczin- 
Kiriiybäza der ungarischen Nordestbahn; Hejasfalva, Station der 
Hauptlinie Budapest-Grosswardein-Kronstadt-Predeal nächst Schüss- 
hurg-Srökely-Udvarbely; Kun-Szent Marten (Endstation der Linie 
Szolnox-Kun Szent Marton‘ -Szentes; Varasıl (Warasıdin}, Station der 
Zagorianer Bahn (Üsakatornya-Zagreb'-Iranec-Lepoglava-Goluborer; 
Szent Anna—Kisjenö der Vereinigten Arader und Csanäder Bahn: die 
Torontiler Linien; Neu Gradiska - Drood, Fortsetzung der am 10. Jünner 
1688 eröffneten Linie Sunja- Neu-Gradiska; die Localbahnen: Buda- 
pest dAltofen)-Szent-Endre; Budapent-Czinkota. Die beiden letzt- 
genannten Linien »ind mit Dampfkeaft betriebene Ergäuzungslinien 
des Budapester Strassen-Eisenbahnnetzes und, so wie die Linien 
Budapest-Soroksär-Haraszti und Hudapest— Szent Lörinez, Eigenthum 
der Budapester Strassen-Kisenbahu Gesellschaft. 

Sächsische Staatshbalınen. Auf ılen süchsischen Siautsbahn- 
linien wurden nach den vorlüufigen Feststellungen im vorigen Jahre 
insgessinmt vereinnahmt: 74,308,2%8 Mark oder 4.189,990 Mark (das 
sind 473 Mark durchschnittlich per Kilometer Bahnlänge) mehr als im 
Jahre 18+6, An dieser Gesummt-Einnahme waren betheiligt: der Per- 
sonenverkehr mit22,245,818 Mark, der Güterverkehr mit 47,371.001 Mark 
und sonstige Quellen mit 3.742.474 Mark, Gegen das Vorjahr stiegen 
Janach die Einnahmen im Personenverkehre um 1.268.089 Mark, im 
Güterrerkehre um 2,907.1650 Mark und bei den sonstigen Einnahme- 
quellen um 214.850 Mark. 

Kaiser Ferdinands - Nordbalın,. «Einführung vun 
Abonnementskartenin der Relation Wien-Stan- 
ding und efce rersa. Am 1. Februar +. J gelangen in der Relation 


Wien - Standing und vice versa ermässigte Abonnementskarten in 
Paketen zu 20 Stück zu nachstehenden Preisen pro Paket zur 
Ausgabe: 

I. Ulasse i ee ; Pas} 3 En 

I » 22:20 02 00.5 10620, 


. E 1 Br . » 70.— 

Diese Karten berechtigen den Eigenthümer, welcher dieselben 
gelöst hat und die in seiner Digleitung reisenden Personen zur Be- 
nützung aller fahrplanmässigen Personenzäge in beiden Richtungen, 
eventuell gegen normale Aufsahlung auch zur Bentitzung der Courier- 
züge. Die Giltigkeitsdauer erstreckt sich auf das ganze Kalenderjahr, 
in welchem die Karten gelöst werden, 

Vesterr. Stautsbahnen, Avs Anlass des Pupst-Jubiläums 
haben die italienischen Dahnen ab den Uerbergangs-Stationen speeielle 
ermässigte Rundreisebillets zur Einführung gebracht. 

Ab Pontebba werden ausgegeben für die Touren: 

a Pontebba — Bologna — Chinsi - Ro m — Foligne — Terontola 
Kleena — Venedig —lontafel; 30 Tage giltig, 1. Cl. 148.50 Fres., 
Il. Ch 104,00 Fres., II. U. 67.30 Fres. 
Pontebba — Bologna — Chinsi — Rom — Feligno — Assisi — 
Ancona = Larett» — Bologua — Mailand — Venedig — Pontafel; 
40 Tage giltig. I Cl. 179.00 Fres., I. Ch 195,25 Fres, II. (1. 
81.10 Fres. 

Diese Billets werden nebst Anschlvs«-Tour- und Retourkarten 
mit Jd-tägiger Giltirkeitsdauer auch in den wichtigeren Stationen 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen, sowie im Vereine mit nach 
Pontebba lautenden combinirbaren Tundreischillets zur Ausenbe ge- 


b 


| langen. — Nälteres über Ansgnbsstellen, Preise der vorerwähnten 


Tour- un] Tetourkarten und sonstige Bestimnmmgen enthalten die 
veröffentlichen Kundinachungen. 

Personalnachrieht. Herr Wilhelm Maurer. königl.-ungar, 
Bechuungstath wurde durch die Verleihung des Titels eines königl. 
Kathes ausgezeichnet. 

Dampfschifffahrts-Ball. Unter den Klite-Bällen Wiens hat sich 
das Ballfest der Beamten und Schiffsuffieiere der I. k. k. priv. Donmmu- 
Vampfschiffahrts-Gesellschaft wustreitig eine ganz bervormgende 
Stellung erobert Wer die Ausdauer und schier unerschöpfliche 
Phantasie des Ball- Comites, Präses Capitän Kuh, des Obmannes 
des Decoratiens-Comites G. I. Schulz, sowie seines Stellvertreters 
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J Scheiblaner in der immer neu nnd ypikant wirkenden Aus- 
stattung des Ballsnales verfolgt, wird diese Thatsache übrigens be- 
greiflich finden. Diesmal hatte sich das (omite, welches hener eine 
Art Jubiläom des zehnjährigen Bestandes des Unterstützangsfonds, 
dem das Reinerträgniss des Balles zu gute kommt, feiern könnte, 
gar den Pinsel eines unserer hervorragendsten Lanschafters, L. H 
Fischer's geliehen. Flaggen aller Länder, Embleme des Handels und 
der Schifffahrt zierten die Langseiten des Saales und vervollständigten 
den Schmuck desselben auf entsprechendste Weise, Die Damen- 
spenden — ein kleines Dampfboot aus dem Atelier von Jäger und 
Thiel — fund bei den Damen dankbare Anerkennung, und auch die 
Herren fühlten sich dem Comit“ dafür zu Dank verpflichtet, dass 
die Herren-Tanzordnangen neben einer verkleinerten Nachbildung des 
Prospeetbildes auch eine kurze Erklärung desselben enthielten. Wir 
bemerkten den Vice-Aımiral v. Eberan sammt Gemslin und Tochter. 
den Seetions-Chef v. Bazant, den Administrator der D. D. 8. G.. 
ürafen Wimpffen. die Direetoren Stöhr md v. Ullmann, den 
Central-Schiffsinspeetor Ritter v. Mälnay, die Hofrüthe Pischoff 
und Wöürtz, Oberst Ritter v. Guttenberg, die Ober-Banräthe 
Fünner und v. Haberkorn, Stadtbau-Dirertor Berger, als »in- 
zigen Vertreter der Eisenbahnen Regierungsrath Ritter v. Kuh, Hof- 
eapellmeister Hanns Bichter sammt Gemalin und viele Andere, 
Zwei Widmungen, eine Mazur »Im Schlepptane von J. N. Krül, der 
die Ballmusik bestens besorgte, und ein Walzer. »Die Nantiker«e von 


G. Horzalka, fanden heifällige Aufnahme und mussten wiederhelt 
werden. 
Gesangrerein österr. Eisenbaln-Deamten. Bei dem am 


1. Februar in den Musikvereins-Sälen stattfindenden Faschingafeste 
les Gesungrereines österr, Eisenbahn-Beamten haben neben anderen 
Kunstkräften auch die Concertsängerin Fräulein Standhartner und 
die Vislinrirtuosin Fräulein Thoma ihre Mitwirkung zugesagt Die 
Leitung der Ballınusik hat Herr Hofballmusik-Direetor Eduard Strauss 
und das Arrangement des Tanzes Herr Kabensteiner übernommen. 


LITERATUR. 


Die mathemalische Berechnung und geometrische Con- 
straetion von Weichen und Krouzungen in gekrüämmten Elsen- 
bahngeleisen. Von E. Kamma. — Für die Anlagen von Weichen 
und Krenzungen beiHau ptb ahnen haben wir bereits eine ziem- 
lieh reiche Literatur, und wir verweisen diesbezüglich unf die be- 
kannten Werke von Bernhard Stangut, Rndolf Paulus, Ernst 
und Gottsieben, Gustav Lauschner on, A., so dass in dieser 
Richtung uns nichts wesentlich Neues mehr geboten werden kan. 
Die Art und Weise jedoch, wie der Herr Verfasser diesen Gegenstand 
mit Rücksicht anf die in der jüngsten Zeit an Auslehnung s0 sehr 
gewachsenen Secenndärbahuen, Dampfstrassen und 
Pferdebahnen erweitert hat, Hlsst dieres Werk für die mit der 
Anlage oder der Erhaltunz der letztbenannten Wege beschäftigten In- 
genienrs als empfehlenswerth erscheinen. Bemerkt muss man werden, 
dass der Herr Verfasser bei seinen Berechnungen von der allgemein ein- 
geführten Anlage einer Geraden zwischen Kreuzungsstück und Weichen- 
bogen absieht, wodurch der Halbmesser für diesen grösser ausfällt, 
Diese Art der Anlagen ist wohl bei den benannten Bahnen unter- 
geordneter Art empfehlenswerth, da dieselben durch ökonomische 
oder örtliche Verhältnisse gezwungen sein können, den Halbınesser 
der correnten Bahn gering zu nehmen, wodurch hei Feststellung an 
der Geraden der Weichenbogen eine derart geringe Grösse erhalten 
müsste, dass selber mit llücksicht auf das Erforderniss einer leichten 
Durchfahrt der Betriebsmittel nicht ansführbar wärs; für Hanptbalmen 

"and Weichen, welche von durchgehenden Zügen befshren werden, 
erscheint die Beibehaltung der Geraden aus Sicherheits- 
und Erhaltungsrücksichten unbedingt geboten, JR. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


xl. Cinbversammlung am 24. Jünner 1888. Der Vire- 
Präsident General-Inspector Rimhböck eröffnet die Versammlung mit 
folgenden Mittheilungen: 

Herr Victor Silberer hat den Clubmitgliedem zu seinem, 
Montag den X. d., M., um 7 Uhr Abends im Sanle des n. 0, Ge- 
werbevereines abzubaltenden Vortruge über »Luftschifffahrts eine 
Anzahl Eintrittskarten zur Verfügung gestellt, welche im Ülub- 
Secretariate behoben werden können. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 31. Jünner 
statt, und zwar wird Herr Max Wirth, statistischer Direetor a. D. 
volkswirthschaftlicher Schriftsteller, über: ıDie Ursachen der 
bisherigen Geschäftsstsckung und deren Einfluss auf 
den Eisebahnverkehr: sprechen. 











Hierauf hielt Herr Charles Max Rosenthal den angekündigten 
Vortrag über eine »Excursion in ferne Lündere, Der Vortengende 
schilderte eingehend den Eindruck, den er bei seiner Bereisung von 
Amerika und Australien empfangen hat 

Hofrath Obermayer knüpfte an den Vortrag folgende Be- 
merkungen: »Ich glaube, dass die Herren mit mir einverstanden sein 
werden, wenn ich enge. dass der Vortrag Interessantes und Fremd- 
artiges geboten hat. Wir im Eisenbahnelub haben indess die Eigen- 
heit, dass wir gerne von den Eisenbahnen etwas wissen möchten, 
and daher wird mir der Her Vortragenile gestatten, an ihn die 
Frage zu richten, ob die Eisenbahn-Einriehtungen, die er gesehen, 
von «len unserigen in Bezug auf Fahrgeschwindigkeit, Einrichtung 
der Bahngeleise, Bequemlichkeit u. =. w, wesentlich abweichen.« De 
Vortragende erwiderte auf diese Anfrage: »Die Bahnen, auf denen 
ich in Amerika reiste, waren den englischen Bahnen angepasst und 
unterscheiden sich von den österr. Balınen besonders darin, dass die 
3. Fahrelasse bequemer eingerichtet ist. Bahnen, auf welchen gegen- 
über den unseriren grössere Verschiedenheiten bestehen, sind die 
indischen Bahnen. Es fiel mir da speciell auf, dass bei der grossen 
Hitze die Passagiere Eis mit sich führen unml dass ausserhalb des 
Coupäs Strauchwerk angebracht jet, oberhalb dessen sich ein kleinee 
Dassin befindet, aus dem auf dieses Strauchwerk Wasser füllt. Da- 
durch entsteht im Coupe eine angenehme Abkühlung, Im Vebrigen 
habe ich überall den Eindruck gewonnen, dass unsere österreichischen 
Bahnen den ausländischen Bahnen zum mindesten ebenbürtig sind.« 
— Hierauf dankte der Vorsitzende dem Redner mit folgenden Worten: 
+Nar Wenigen unter uns wird es gegönnt sein, jene fernen Länder, 
die der Herr Vortragende heute besprochen hat, aus eigener An- 
. hanııng kennen zu lernen, und es war uns daher ein besonderes 

Vergnügen, Ober diese Länder aus seinem Munde direete Mittheilungen 
zu vernehmen. Ich erlaube mir, dem Herm Vortragenden hiemit den 
besten Dank abenstatten « 


Hierauf wurde die Versammiung geschlossen. 


Für die P, T. Ciubmitglieder stehen in der Cinbkanzlei zur 
Verfügung: 

Das Comite der Wiener Gesellschafts-Abende stellt den 
P. T. Clubmitglielern Saisonkarten zum ermässigten Treise 
von 10 il, gegen Vorweisung der Mitgliedskarte, zur Verfügung. 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. tHewerbe- 
Vereine, Oesterr. Inzeniour- und Architekten-Vereine, Wissen- 
schaftlichen Club, Verein der Literaturfreunde und k. k. 
österr. Handels-Musenm. 


Entröe-Anwelsungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Viennes und des »Nenen Panoramas im Prater: zu dem ermässigten 
Preise von % kr. 

Pormmenzkarten {für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zn den in der Saison 1847—1858 stattfindenden Vergnügnngs- 
Abenden, Promenade-Concerten, Masken-Bällen und Specialitäten- 
Abenden, — Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 
1 0. ausgefolet, welche bei Retonrnirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben wurde, 
rückerstattet wird. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
a. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dienabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade. 


Die Buchhandlung Gastar Fock in Leipzig überlässt den Club- 
initgliedern: oM. M. von Weher's Schule des Kisenbahnmwesens*, vierte 
(neueste) Anflage, bearbeitet von R, Koch, in elegantem Halb. 
franzhband, statt für den Ladenpreis von 10 Mark. für nur 
4 Mark — 2 11, 40 kr. 6. W. Fin Musterband erliegt im Clnb-Seere- 
tariate, wo auch die Subseription erfolgen kann. 


Einbanddecken für die „Oesterreichische Eisenbahnzeitung‘ 
a 60 kr, sowie den vollständigen Finband eines Jahrganges a A 1.20 
bessrgt die Clubkanzlei. Musterdercke liegt daselbst zur Ansicht auf 





DrukAlänBechälinnen 


im Artikel „Wie man in Frankreich und Italien reiste 
fehler, die wir Isemit zu beriehtigeu bitten: 

In Zeile 14 von unten, pag. 35, seite Rpaltr soll os statt »mchtl* holason »nicht-, 

In Zeite 30 vom unten, pay, 36. zweite Spalte ao ae ntalt „eit- heissen ‚eindm«, 


finden sich einige Druck 


In Zeile 13 von mnlen, png. Sb, zweite Spalte, soll statt „somit“ heissen -wonat-. 
In Zeile 4 von unten, pag. 36, zweite Spalte, soll es statt „Polster heissen. 
‚Polstorumg- 


In Zeile 2 vom oben, pag. 36, erste Spalte, fohli uuch „Wagen: las War ‚dee: 

In Zeile 2 van unten, pag. 36, zweitg Spalte, sull es statt „im: heissen „vor dem 

In Zeile & von oben. gap. Si, tweite Apalte, soll #s “Latt ‚phrzikalischen - 
bei-eem ‚Rseallschen- 
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FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 


für Signalisirungs- und Belenchtungs - Gegenstände 


für 
Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
so WIEN, III Bez, Lorbeergasse 13. 


180 Ingenieure, Wien, I., Pestalozzigasse 6. 
| Vertreter der Loeomotir-Fabrik KRAUSS & Co. | 
, in Hünchen und Linz, 


| Technisches Baresr. für Kisenconstruetionen, Eisenbahn- und 
Strassenbrücken, Seeundärbahnen. 


Josef Grüllemeyer 


10824 k. k. Hof- und landesbefugte 










Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Oesterreich-Ungara von Hau- nnd Möbel- 
bosehlägen in allen Metallen, berw. Compoaitionen. Soqueetaie werden nach 
Zuichnongen oder Modellen in allen Metallon, Welch-Elansgnss und Grangmss 
gegossen und appretirt. Ersengung von Phesphorkremes and Pharpherkupfer. 


Bpecislitäten, Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons ass obigen Metallen, von Eisenbahn - Billsikäeien nach 
Edmoason echee Systeme 



















Für die Herren Eisenbabn-Beamten licfere ich die 
neuen u in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v Li 

A. VAVRUSKA ehtpnaus« Anstalt 


FH RIEEIL (Iterheim's Nachfolger) 


Balser, könig). Prisilsgium, 








Wien, Währing, Bass 
k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant, Riese BEHRENS 

eaplahli sich zur Vorrielfältigung vun Plänen nach ihrem patentirten mezrographiachen 
eRrA 109 Liebtpausverfahren (schwarze Linien anf welssem Grmmdi. — Ihnze ist die chnung 

. _ - auf Panspaplor noihwendig, die Linien mit intennir schwarzer Tesche gezogen, 
Wassneorgaase 873—1. vis-h-ris dam Nunstädter Hathlanne, Lieferung von Cyanotipnpier zur Beibstanfertigung ron Plünen (weisse Linien anf 

Dauem Grund.) 
— ii - EEE Preis müssig, Arbeit schnell und zolld. 10399 




















| Du Für Eisenbahnen. u 


Putzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


| > Erste österreichische 


GANZ & Ca. | 
) Fiseneisserei und. Maselinenfahriks- Aclien- Gesellschaft | 


Budapest und Leobersdorf bei Wien, 1015 


Lisforungen von Hartgussrädern, Krausnngen. Drehschalben (sach 
Welkum's Kurelsyatomı 51 anderen Üonstructiöten. sompiete Wassor- 
| stations-Einrichtungen on! Oberbatn-Materlallen. 


WAGGONS 


für normal- wnd schmalsperise Eisenbahnen und Pfordsbahnen. Greben- n=d } 
Förderkunde, Turbinen, Mechanische und Glewerel-Arbeiten aller Art, 

| Röhren, Trarersen und Gnssarbeiten für lusrwecke. Walrenstühle mit Hart- 
U wumsweleon für Hoch- and Plachmüllerei Complete Mühlen-Einrichtenzen } 
sach bewährten Unnatrmetbuonm. Biektrische Brieuchtungs - Maschinen 
behufs Ermbglichumg aller Inndwirtharhnfilichen und Bauarbeiten währerd der | 
I Nachtzeit, L.ednig'n patentirte Planrosir, dis vor älteren Canstrurtionen sehr fi 
2 bedeutende Kohlen-Ersparniss bieien. Regelatoren, Patent Oshraner-Wagner. | 


JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Bezirk, Maria-Theoresionstrase- Nr 32. 


Allein echtes Original- 


wu wWOG KL EU TA. 
F. Walton’s Patente, 


Kork-Tepplicho 10306 
für Eisenbahn-Waggons, Wartesäle ete. 


F. C. COLLMANN’S Nachfolger A. REICHLE, 


WIEN, I., Kolswratrieg Nr, 9. 











Wiveanbruch- und Marnungstafii ei: __R. GANnSo, | 


Lieferant der a WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. IV. Klagbaumgasse 15. 


om 1er 
















aschinenbau-Actien- Gesellschaft vmas Breitfeld, Danök & C*: | 
PRAG-OAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. jo 


tiefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate fir centrale Sigenal- und Weichenstellung nach den | Nydraulische Niotanlagen. Transportable und festatehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst. BI ern für Kessel- und ie ug ern 

N r EI i erkzeugmaschinen für Reparator- Werkstätten. 

ee BEREITEN SO, BBOROEL TORE. E NIHDRO NER: Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. ji 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Sehnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betricbe von 

| trieb, Locomotir-Hebeböcke, hydranlische Waggon-Hubwerke. Dynamos, 

Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebihnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. | 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Belenehtungs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. | 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenirnr, I, Hohenstaufeng. 5. 
























Spentban, Hr be und Verlag den Club F SICK Irerk der „STEYRERMCHL* in Wien, 
gearbam en Ben bahn -Deams Erdactene: Dr, jur. ROBERT ZUCKERKANDL, Für 4°) Mruckerer rarantworllicht ALBERT PIETZ 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 


werden auıgeunmmer iu der 
WIEN, L., Fachenharkgsans 11. 


Redzction:! 
WIEN, 1, Fsrhenhachgawa 11, 


Beiträge warden nanb Fersialarung hanerirt 
Mınusrrinte werden nicht sarlickgnatellt, 


ORGAN 


Idminktration des 


Erscheint jeden Sonntar 


Abonnement incl. Postversendung 
In Ossterreica-Ungamt 
Ganelihrig & & — Mulhjähris B. DM 
Für daa deutsche Reich: 
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Die technischen Fragen des 11. inter- 
nationalen Eisenbahn-Congresses. 


Nach Beschinss des im Jahre 1885 abgehaltenen 
Eisenbahn-Congresses, welcher von der belgischen Regierung 
aus Anlass des 5Qjährigen Bestehens seiner ersten Eisen- 
babu veranstaltet wurde, war von der hiefür eingesetzten 
Commission der zweite internationale Eisenbahn-Congress 
nach Mailand berufen worden, der in der Zeit vom 17. 
bis zum 24. September 1887 tagte und die von der Com- 
mission aufgestellten Fragen wirthschaftlichen, bau- und 
betriebstechnischen, statistischen und commereiellen Inbaltes 
in Berathung zog. An diesem Congresse hatten sich 26 
verschiedene Nationen betheiligt und hatten Vertreter eut- 
sandt aus Europa: Belgien, England, Frankreich, Oester- 
reich-Ungarn, Russland; aus Asien: Britisch-Indien und 
Japan; aus Afrika: Tunis und Egypten; aus Amerika: die 
Vereinigten Staaten, Mexiko, Brasilien und Argentinien; und 
aus Australien: Neusceland. Die vorgelegenen Fragen wur- 
den in fünf Gruppen eingetheilt und von den einzelnen 
Sectionen in Vorberathung gezogen und zwar: 

1. Bahnkörper und Bauwerke; 2. Zugförderungsdienst 
und Fahrbetriebsmittel; 3. Betrieb; 4. allgemeine Fragen 
und 5. Nebenbahnen. Im Nachfolgenden wollen wir zu- 
nächst die Beantwortungen der technischen Fragen, wie sie 
vom Üongresse auf Grund der von den einzelnen Sectionen 
erstatteten Berichte festgestellt worden sind, im Anuszuge 
wiedergeben, wobei uns die vom Congresse veröffentlichten 
Beschlüsse (vonelusions relatives aux differenis articles du 
questionatre) als Leitfaden dienen. 

2. Frage: Welche Schlüsse sind in Gkonomischer und 
technischer Beziehung aus den letzten Erfahrungen über die 
Anwendung von eisernen Schwellen zu ziehen? 


Nach den seit dem ersten Brüsseler Congresse ge- 
machten zweijährigen Erfahrungen scheint die Anwendung 
eiserner Schwellen in der Zunahme begriffen zu sein; ob 
aber eiserne Schwellen in der Anwendung billiger sind als 
hölzerne, lässt sich nur nach den örtlichen Verhältnissen 
und dem jeweiligen Stande des Eisenmarktes beurtbeilen. 
Die Frage in Betreff der Kosten der Erhaltung, des Ver- 
lerrens und Auswechselns der eisernen Schwellen erscheint 
für jene Linien, auf welchen ein starker Verkehr herrscht 
und Züge mit grosser Geschwindigkeit fahren, noch nicht 
genügend geklärt; für Linien mit mittlerem Verkehr und 
geringerer Fahrgeschwindigkeit bieten nach dem Gutachten 
der Mehrheit die eisernen Schwellen Vortheile, insbesondere, 
wenn nach Verlauf einer gewissen Zeit der Bahnkörper fest 
geworden und die Consolidirung der Befestigungsmittel und 
der Schwellen eine genügende geworden ist. Fär die, von der 
Vautherinform abgeleitete Schwellenformen scheint fest- 
zustehen, dass die Verwendung eines homogenen Materials 
erforderlich ist, 

3. Frage: Welche Resultate haben sich aus der An- 
wendung des Stahles für Brücken-Constructionen ergeben, 
und bis zu welcher Beanspruchung des Stahls kann man 
bei dieser Verwendung gehen? 

Unbestritten ist passend gewählter, weicher Stahl 
(Flusseisen) von solcher Art, wie er neuestens bei einer 
Reihe neuerer Brückenbauten zur Anwendung gekommen 
ist, ein in Bezug auf Widerstandafähigkeit dem Eisen be- 
deutend überlegenes Materiale. Nicht weniger unbestritten 
ist, dass die Verwendung des weichen Stahls sich empfiehlt 
und für Brücken mit aussergewöhnlichen Spannweiten zur 
Nothwendigkeit wird. Ebenso bekannt ist, dass die 
Matallurgie bente im Stande ist, weichen Stahl zu erzengen, 
dessen Preis nur wenig von dem des besten Eisens ab- 
weicht, der sich aber besser zum Brückenbaue eignet. Die 
Anwendung des Stahls erfordert besondere Vorsichten bei 
der Fabrikation des Materials und beim Baue der Brücken. 
Besondere Vorsichtsmassregeln empfehlen sich auch, wenn 
es sich um Brücken handelt, welche in Ländern mit sehr 
kaltem Klima aufgestellt werden sollen. 


4. Frage: Welches ist das beste System der Unter- 
haltung des Oberbaues sowohl in Bezug auf Öekonomie, 
wie auf Sicherheit (Accord, Prämien an Arbeiter, Hilfs- 
personale, aussergewöhnliche Beschäftigung von Taglöhnern ?) 
Wenn man die Unterhaltung des gesammten Überbaues 
einer Linie einem Unternehmer gegen eine‘ jährliche 
kilometrische Pauschalsumme vergibt, so ist von diesem 
System nur ein ungünstiges Resultat za erwarten, Die Be- 
wachung der Nivean-Uebergänge ist selbst in ein und dem- 
selben Lande je nach der Bedeutung der Bahnen sehr ver- 
schieden. Bald werden diese Uebergänge durch einen per- 
manenten Wächter oder eine Wächterin regelmässig beim 
Herannahen der Züge durch Schranken abgeschlossen und 
darnach wieder geöflnet, bald werden die Wächter mit 
auderen Arbeiten beschäftigt und öffnen die sonst ge- 
schlossenen Schranken, wenn es für das Passiren von Fulhr- 
werken nothwendig ist; mitunter sind auch Zugschranken 
Mr untergeordnete Wegübergänge in Anwendung, die aus 
der Ferne bewegt werden können; endlich gibt es Ueber- 
günge, wo Zugschranken gänzlich fehlen, und die das 
Publikum unter eigener Verantwortung überschreiten kann. 

Zu wünschen ist, dass diese letztere Anordnung sich 
möglichst verbreite, soweit es nach den örtlichen Verhält- 
nissen zulässig ist, 

Die auf einer gewissen Auzahl bedeutender Eisen- 
bahnen gemachten Erfahrungen zeigen, dass ausser jenen 
Fällen, wo eine besondere Bewachung der Linie nothwendig 
ist, die Bewachung durch die bei der Bahnunterhaltung 
beschäftigten Arbeiter in genügender Weise erfolgen kann, 
ohne dass hiefür besondere Wächter nöthig wären, und es 
ist festgestellt, dass es ein allgemeines Bestreben ist, das 
Bihnbewachungs-Personale zu vermindern. 

5. Frage: Welche Vorkehrungen sind zu treffen, um 
Schneeverwehungen zu verhindern, und welches ist das 
wirksamste und wirthschaftlichste System der Schnee- 
beseitigung (Schneewände, Schneepflüge, Heranziehung von 
Arbeitern bei plötzlichem Bedarfe)? 

Die Section ist der Ansicht, dass bei dem Umstande, 
ala das Fallen und die Anhäufung von Schnee in Folge 
der örtlichen Verhältnisse in sehr verschiedener Weise auf- 
tritt, es unmöglich ist, bestimmte Hinweise über die besten 
Massnahmen zur Beseitigung des Schnees zu geben. Sie 
kann nur die Aufmerksamkeit darauf lenken, dass beim 
Baue der Eisenbahnen in den der Schneeanhäufung aus- 
gesetzten Gegenden auf diese Gefahr die grösste Sorgfalt 
verwendet werde, 

6. Frage: Welchen Einfluss übt der Zustand des 
Bahnkörpers stark befahreuer Linien auf die Kosten der 
Unterhaltung, der Geleise und Fahrbetriebsmittel aus? 

Die Bedingungen, welche beim Baus von Eisenbahn- 
strecken für starken Verkehr zur Herabminderung der 
Unterhaltungskosten zu erfüllen sind, sind die folgenden: 

Es ist für eine gute Entwässerung des Bahnkörpers 

Sorge zu tragen; 


es ist für ein Bettungsmaterial von bester Beschaffen- 

heit zu sorgen, nämlich fest und dabei durchlässig; 

der Bahnkörper ist um so kräftiger zu gestalten, je 

schnellere und schwerere Züge verkehren sollen; der 
Druck auf das Quadrat-Centimeter der Bettung und des 
Untergrundes ist dadurch herabzumindern, dass den 
Schwellen und anderen Auflagen eine genügende Auflage- 
fläche gegeben wird; 

es sind Holzschwellen von guter Beschaffenheit anzu- 

wenden ; die Mehrheit ist der Ansicht, dass es bei An- 
wendung von Vignolschienen von Vortheil sei, zwischen 
Schiene und Schwelle metallene Unterlagsplatten ein- 
zuschalten; 

es sind kräftige und mit solchen Vorrichtungen ver- 

sehene Befestigungsmittel anzuwenden, welche das durch 
die Bewegung der Züge verursachte Loswerden der Bolzen 
verhfiten. 

7. Frage: Diensttouren der Locomotirführer, insbe- 
scndere in Hinsicht: 

A. auf eine bessere Ausnützung der Locomotiven; 

B. auf eine gerechte Vertheilung der Arbeit unter 
Beachtung der verschiedenen Jahreszeiten, der Vielseitigkeit 
des Dienstes, und der gesundheitlichen Bedingungen der zu 
durchfabrenden Gegenden? 

4. Mit der Frage der zweckmässigsten Benützungsart 
der Locomotiven, das ist, ob es besser sei, dieselbe Loco- 
motive immer nur einem und demselben Locomotivführer 
zu belassen, wie dies in Europa fast allgemein gebräuch- 
lich ist, oder ob es besser ist, die Locomotive, nachdem 
der Führer eine gewisses Fahrt zurückgelegt hat, einem 
zweiten Locomotivführer zur Weiterfahrt zu übergeben, wie 
dies auf einigen nordamerikanischen Eisenbahnen eingeführt 
ist, hatte sich schon der Brüsseler Congress beschäftigt, 
und es als wünschenswerth hingestellt, es möchten unter 
der Voraussetzung, dass die Locomotiven in dem für einen 
sicheren Dienst nothwendigen guten Zustande erhalten wer- 
den, die Mittel ausfindig gemacht werden, um die jährliche 
mittlere Leistungsfähigkeit zu erhöhen, selbst wenn man 
einen doppelten Turnus des Personales bei einer Loco- 
motive einführen müsste. Seither sind auf den belgischen 
und schwedischen Staatsbahnen sowie auf der spanischen 
Nordbahn Versuche mit doppelter Besetzung der Loco- 
motive gemacht worden, die nach den der Commis- 
sion zugegangenen Berichten günstig ausgefallen sind. 

Dagegen hat sich auf der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
gezeigt, dass durch die doppelte Besetzung zwar an Zahl 
der für Jen Dienst erforderlichen Locomotiven gespart 
wird, dass aber das Erspurniss durch die Mehrauslagen für 
das Personale wieder aufgewogen wird, so dass auf dieser 
Bahn von der doppelten Besetzung der Locomotive wieder 
Abstand genommen worden ist, Die Section kommt dem- 
nach zum Schlusse, dass die doppelte Besetzung immerhin 
in gewissen Fällen mit günstigem Erfolge angewandt wer- 
den kann, dass aber die Zahl der einzelnen Fälle, in 


Entrdtzt 


welchen sich dies bewährt bat, noch eine zu beschränkte ist, 
um ein allgemeines Urtheil abgeben zu können. 

Auch mit dem im Berichte mit »roulemen! banalı be- 
zeichneten Systeme, welches auf einer Strecke der Penn- 
sylvania-Eisenbahn mit angeblich gutem Erfolge eingeführt 
ist, und welches darin besteht, dass einer bestimmten 
Gruppe von Führern eine bestimmte Gruppe von Loco- 
motiven übertragen wird, sind in Europa Versuche gemacht 
worden, Darnach kann dieses System, welches eine Ver- 
mehrung des Personales nicht mit sich bringt, in gewissen 
Fällen zweckinässig sein, doch bedingt es eine sorgfältige 
Vorbereitung, genaues Studium aller Verhältoisse und unab- 
lässige Ueberwachung. 

B. Rücksichtlich der »gerechten Vertheilung der 
Arbeit« wird vor Allem hervorgehoben, dass der Dienst 
dieses Personales nirgends das Muss gerechter Anfor- 
derungen überschreite, und dass es ein Vorurtheil sei, 
welches um jeden Preis ausgerottet werden müsse, wenn 
man sagt, dass das Leben der Locomotivführer ein beson- 
ders beschwerliches sei. Auch die vorkommenden Krank- 
heiten überschreiten nicht das gewöhnliche Mass des übrigen 
Personales. 

Allenthalben zeigt sich immer mehr das Bestreben zur 
Ergreifung von Massregeln für Wohlfahrts-Einrichtungen 
und glaubt die Section empfehlen zu sollen, dass die Sorge 
um das Wohlbefinden des Personales bei den für Jen 
Betrieb zu treffenden Einrichtungen unausgesetzt im Auge 
behalten werde, (Schluss fülgt.) 


Die ungarischen Staatsbahnen und die 
Donau-Schifffahrt. 


Das ungarische Abgeordnetenhaus beschäftigt sich jetzt 
mit dem Budget pro 1888 und hat kürzlich den Voranschlag 
des Commanications - Ministeriums erledigt. Das Budget der 
ungarischen Staatsbahnen, welches nunmehr schon so festgestellt 
ist, dass dessen Zifferansätze keine Aenderung mehr erfahren 
dürften, bezieht sich auf ein Eisenbahnnetz, welches Anfangs 
dieses Jahres eins Länge von 5221143 km aufwies. Die gesammten 
Betriebseinnabmen sind mit 36,500.000 fl. angesetzt, die 
gesammten Ausgaben mit 21,819.700 il, der Ueberschuss daher 
mit 11,680.000 fl. oder um 180,300 fi. mehr als pro 1887 Die 
Ausgaben sind pro 1883 um denselben Betrag von 180.300 Al. 
geringer angesetzt als pro 1887. 

Dis Debatte, die über das Budget im ungarischen Ab- 
geordnetenhause stattfand, ist bemerkenswerth durch eine aus- 
führliche Rede des Commmuniations-Ministers v. Baross, die 
sich über die Tarif-Politik der ungarischen Staatsbahnen, 
namentlich gegenüber der Donan-Schifffahrt verbreitete. Den 
Wünschen gegenüber, die eine Ermässigung der Personentarife 
betrafen, bemerkte der Minister, dass er durch Einführung von 
Abonnement- und Retourkarten grosse Erleichterung geschaffen 
habe. In jenen Relationen, wo die Staatsbalmen durch die 
Donau-Schifffahrt concurrenzirt werden, seien besonders im 
Sommer die Tarife der Schifffahrt von den Stantsbahnen acceptirt 
worden, wodurch es gelungen sei, eine Personenfrequenz auf 
Relationen zu erwecken, wo sie früher nicht bestanden hatten. 


i 
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Die Gütertarife anlangend betonte der Minister Folgendes: 
Bezüglich der Stückgüter bestehen in allen für die Volks- 
wirthschaft wichtigen Relationen die weitestgehenden Begünsti- 
gungen. Bei ausländischen, hochwertligen Stückzütern sei eine 
Herabsetzung der Tarife unzulässig, weil überBässig. Im Uebrigen 
geschehe, was nur möglich So sei 2. B. die Linie Pest- 
Semlin, da durch die Schifffahrt eoncurrenzirt, bislang ohne 
bedoutende Frachten gewesen. Es hat sich also auf dieser Linie 
die Gewährung grösserer Begünstigungen als nöthieg heraus- 
gestellt, nicht nur um den Staatsbahnen Frachten zuzuführen, 
sondern auch aus dem volkswirtlschaftlichen Gesichtspunkte, um 
noch mehr anf dis Wasserfrachten zu drücken. In Wirklichkeit 
sei es gelungen dieser Linie der Staatsbahnen Frachten zu 
gewinnen. Die Menge des verfrachteten Getreides sei um 
27.865t, die der Pflaumen um 26.836t im Jahre 1887 höher 
gewesen, als im Jahre 1836. Bei diesem Anlasse sprach der 
Minister auch sein Bedauern aus, dass Ungarn keins Schifffahrts- 
Gesellschaft besitzt, welche die volkswirthschaftlichen Ziele der 
Regierung zu den ihrigen machen würde. 

Der Minister kam dann auf die Herabsetzung der Mehl- 
tarife zu sprechen, welche, wie Herr v. Baross bedauernd 
hervorhob, in Oesterreich missverstanden und mit ungünstigen 


; Commentaren verschen wurde. Er betonte, dass es ihm fernliege, 





irgend etwas gegen die Gemeinsamkeit des Zollgebietes zu 
unternehmen, es abe sich bei dieser Massregel auch nur 
darum gehandelt, den Wassertransport zu beseitigen. Die er- 
heblichen Mehlsendungen von Pest nach Wien, besonders die 
für Böhmen bestimmten, bewegten sich fast ausschliesslich anf 
ler Donau. Der Minister sei vor der Wahl gestanden, auf der 
Linie Pest-Rruck kein Mehl zu verfrachten, oder mit den Mehl- 
tarifen herabzugehen. Das Letztere sei beschlossen worden, 
die Staatsbahnen haben mit kleinen Unterschieden die Tarife 
der Schifffahrt acceptlirt. Das habe die Österr.-ungar. Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft genöthigt, die Tarife zu ermässigen, und 
so sei 08 gelungen, auf beiden Linien etwa 1100 Wagenladungen 
Mehl zu transportiren. Der Vorgang der Staatsbahnen sei voll- 
kommen correct gewesen. Zusammenfassend sagte der Minister, 
dass in allen Fällen, wo der ungarische Export oder die 
ungarische Industrie es verlangen, Tarif-Ermässigungen gewährt 
werden müssen. 

Wie das Vorstehende zeigt, nimmt die Verwaltung der 
ungarischen Staatsbahnen keinen Anstand, einzugestehen, dass 
sie auf allen Punkten die Concurrenz mit der Schifffahrt auf- 
nehme, und zwar mit umso grösserem Erfolge, als sofort die 
Tarife der Schifffahrt acceptirt werden. Dass unter solchen 
Umständen die ungarische Regierung nicht daran denkt, selbst 
Wasserstrassen zu bauen, ist begreiflich, und der Minister er- 
klärt ausdrücklich, dass die Frage, ob verfügbare Summen für 
Eisenbahnen oder Woasserstrassen zu verwenden seien, zu 
Ungunsten der Wasserstrassen zu beantworten ist. Trotzdem, meint 
der Minister, werde die Frage der Wasserstrassen nicht vernach- 
lässigt, namentlich erklärte der Minister, er hoffe, das Abgeordnete- 
haus werde sich bald mit der Regelung des Eisernen Thores 
zu beschäftigen haben. Die Schifffahrt auf der Donan, die 
durch die Eisenbahn-Coneurrenz sehr leidet, wird Ungam wur 
dankbar sein, wenn es sie durch dieses grosse Werk ent- 
schädigt. Im Allgemeinen sind die Ausführangen des Ministers 
für die Schifffahrt auf der Donau wenig ermuthigend- Hat er 
doch ausdrücklich erklärt, nach seiner Meinung könnten die 
ungarischen Staatsbahnen fast ebenso billig verfrachten als 
die Schifffahrt. 


Die militärischen Leistungen der Eisen- 
bahnen in den Kriegen der Neuzeit. 


Yon Albert Pauer, Bureau-Chef der Lemberg- Czernowitz - Jassy 
Eisenbahn. 
(Vortrag, gehalten im Ciub österreichischer Eisenbahn-Bamten am 
10. Jänner 1888.) 


Schluss.) 


Auf die Besprechung der militärischen Leistungen der 
Eisenbahnen während des rnssisch-tärkischen Krieges über- 
gehend, muss ich mir vor Allem die Nachsicht und die Geduld 
der verehrten Zuhörerschaft erbitten, wenn ich bei diesem Thema, 
angeregt durch persönliche Erfahrungen und Erlebnisse, die 
bisherigen Schranken allgemeiner Umrisse verlasse und mich 
auf das Gebiet detailirterer Schilderungen vorwage, 

Die gewaltigen Leistungen der Eisenbahnen, die wir in 
den Kriegsjahren von 1866 und 1870,71 beobachtet, lassen einen 
Vergleich zu dem, was im rassisch-türkischen Kriege auf diesem 
Gebiete geleistet wurde, nicht im Entferntosten zu. Und es 
wird wohl Niemandem beifallen, eine Parallele dort ziehen zu 
wollen, wo die Verhältnisse — ich sage nicht zu viel — 
himmelweit auseinanderliegen. 

Auf der einen Seite das mit allen Naturschätzen reich 
gesegnete Frankreich und Böhmen, auf der anderen Seite das 
aus den Monographien des Örientreisenden Kanitz erst bekannt 
gewordene, aller Hilfsmittel entblösste Bulgarien. 

Während Deutschland nach Böhmen und Frankreich über 
vier und mehr doppelgeleisige, von einander unabhängige, bis 
in das Feindesland reichende, leistungsfähige Linien verfügte, 
standen der russischen Heeresleitung in der Heimat hlos ein- 
geleisige Bahnen zu Gebote, die mit ihren 15—18 und sogar 
25 km von einander gelegenen Stationen, unzulänglichen Kreu- 
zungspunkten, schwieriger Wasserversorgung, ungenügenden 
Fahrbetriebsmitteln, wohl für den Friedensvorkehr ausreichten, 
erhöhten militärischen Anforderungen aber nicht gewachsen 
waren. 

Während Oesterreich und Deutschland auf ein vorzüglich 
geschultes und erprobtes Eisenbahn-Corps rechnen konnte, war 
das Militär-Eisenbahn-Transportwesen im grossen nordischen 
Reiche in seiner Entwicklung zurückgeblieben. 

An der im Jahre 1867 von Preussen übernommenen, den 
russtschen Verhältnissen jedoch nicht streng angepassten Orga- 
nisation, wurde nichts geändert. 

Einem Comit#, bestehend aus dem Chef des Generalstabes, 
und Delegirten des Verkehrsministeriums, oblag es, alle auf 
die Benutzung der Eisenbahnen und Wasserwege durch die 
Truppen bezugbabenden Verordnungen und Instrwetionen, ferner 
die Fahrpläne für die Transports der Completirungsmannschaften 
und der mobilen Truppen behufs ihrer Verwendung auf dem 
Kriegsschauplatze auszwarbeiten. Linion-Commissionen oblag die 
Usberwachung der Ausführung. 

Was die russische Feld-Eisenbahntruppe betrifft, so bestand 
dieselbe aus einer Zahl gedienter Militärpersonen, welche zur 
Erlernung des Dienstes den Eisenbahnen zugewiesen wurden, 
Auf diese Weise waren bis zum Beginne des Krieges einige 
tausend Mann Eisenbahntruppen herangebildet, welche zwei 
Bataillone formirten Durch kaiserlichen Befehl vom November 
1576 wurde die Errichtung noch einss dritten Bataillons an- 
geordnet, welches in zwei Bau- und Betriebs-Compagnien zer- 
fiel. Zur Vervollständigung des Personals hatte das Verkehrs- 
ministerium Bau- und Betriebs-Ingenieure zur Verfürung gestellt. 
Dieses Bataillon, das der Südarmee einverleibt wurde, zählte 
1000 Mann und war ven einem Öberst nnd 24 Officieren 
befehligt. 
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‚Werst 


So war Russland in eisenbahnmilitärischer Beziehung vor- 
bereitet, als in der Nacht vom 1, zum 2. November die Mobil- 
machung anbefohlen wurde. 

Die Mitwirkung der Eisenbahnen erstreckte sich zunächst 
auf die Heranführung der Reserven für die in Südrussland 
garnisonirenden Truppen des &, 9, 11, 12, 7. und 10. Corps. 

Vorzugsweise wurden davon die Militärbezirke Kiew, Char- 
kow, Odessa und ein Theil des Moskauer Gouvernements betroffen, 

Der 14. November wurde als erster Mobilmachungstag 
festgesetzt. Die Bahnen hatten somit einen Spielraum von 
vollen 14 Tagen zur Erledigung der Vorbereitungen. 

Gar bald hat der russische Mann sein Haus bostellt. 

Wilig folgt er dem Rufe zu den Fahnen. Galt os ja, 
gogen den wegen seiner Race und Religion gleich verhassten 
Erbfeind zu ziehen, unterdräckte Stammesbrüder zu befreien. 
Querfeldein, zu Fuss und mittelst Schlitten geht es über die 
in Eis und Schnes erstarrte Steppe nach der oft hunderte 
entfernten Eisenbahnstation zu. Hier ist’ die sonst 
herrschende idyllische Ruhs gewichen. Allenthalben macht 
sich geschäftiges Leben und Treiben bemerkbar. 

Berge hoch findet man noch die der Abbeförderung dringend 
harrenden Gotreidesäcke aufgestapelt. 

Die Boute via Odessa durch die täglich eintretenide 
Blocade gefährdet, ist der Kaufmann genöthigt, mit seiner 
Waare die Ostseehäfen aufzusuchen, um sie auf den Welt- 
markt zu bringen. 

Der Getreideexport ist eine Lebensfrage für das nordische 
Reich, und deshalb sollte den wohlwollenden Intentionen der 
Regierung gemäss, noch Alles aufgeboten werden, um vor 
Eintritt der Militärtraneporte die nach Tausenden zählenden 
Getroideladungen ausser Land zu bringen. Der Vorrath an 
leeren Wagen war jedoch bald erschöpft. Die wegen Nord 
und West führenden Eisenbahnlinien konnten des starken 
Güterverkehres nicht Herr werden, Anf den Endstationen, 
wo hunderte und hunderte Wagen sich stauten, fehlten die 
zur Entladung erforderlichen Arbeitskräfte, Die Bahnen des 
Nordens waren daher ausser Stande, ihre, den südwestlichen 
Bahnen für militärische Zwecke zu überlassenden Wagen zeit- 
geracht beizustellen. Indessen füllen sich die Bahnhöfe mit 
Reserristen und Urlaubern. Bis auf das letzte Plätzchen 
sind die von den Hauptstationen eingeleiteten Züge ausgenützt, 
an eine Beförderung der in den Zwischenstationen harrenden 
Leuts nicht zu denken. Die zur Ueberwachung der Militär- 
transporte durch kaiserliche Verordnung vom % November 
ernannten 65 Offiziere als Stations-Coinmandanten trafen vor- 
spätet auf ihren Posten ein und vermochten der bereits ein- 
gerissenen Unordnung nicht mehr zu steuern. 

Wenn daher in Betracht gezogen wird, dass die russischen 
Bahnen in der Hauptsache nur jene Truppen zu befördern 


hatten, welche zu den 6 Corps der Südarmer gehörten, und 
diese Augmentations - Transporte ungefähr ein Monat, vom 


Tage der Mobilmachungsordre und dem Eintreffen der letzten 
Mannschaften gerechnet, erforderten, so kann dieses Resultat 
bei voller Berücksichtigung aller erschwerenden Nebenumstände 
als ein günstigres nicht bezeichnet werden, 

Für die Concantrations-Transporte, das zweite Stadium 
der Kriegsvorbereitung, standen der russischen Armesleitung 
strengzgenommen blos 2 Linien nach der rumänischen Grenze 
zur Verfügung. 

Eine davon führt, in Rasdeinaja abzweigend, über Kisinew 
nach Ungheni, während die andere in Birsula ausmündet. 

Auf beiden Linien vollzog sich der Aufmarsch, 
und die letzten Truppentransporte trafen in ihren zwischen 
den beiden Flüssen Bug und Prutl gelegenen Standquartieren 
Ende December ein. 


diesen 
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Die ganze Mobilisirane und Ansammlung im Aufmarsch- 
rayın von ca. 208.000 Mann, 23,000 Reitern, 856 Geschützen 
hat somit 8 Wochen in Anspruch genommen. 

Zur Vervollständigung des Gesammtbildes wird es viel- 
leicht auch von Interesse sein, zu erfahren, welche Mass- 
nahmen seitens der Türkei angesichts des unvermeidlich ge- 
wordenen Krieges getroffen wurden. 


Wir benützen hiezu eine aus türkischer Feder stammende 


Sammlung officieller Documente über den Krieg 1877/1878 und 
lesen darin, dass türkischerseits erst am 15. März, also zur 
Zeit, wo die russische Heeresmacht zum Einmarsche nach 
Rumänien bereit stand, mit den Kriegsvorbereitungen ernstlich 
begonnen wurden, 

Der zu Constantinopel in Permanenz erklärte grosse 
Kriegsrath beschäftigte sich mit allen auf die Krierführung 
bezughabenden Detailfragen, nur über die Benützung der 
Eisenbahnen für militärische Zwecke wurden keine ausführenden 
Beschlüsse gefasst, Jedem Befehlshaber war es in die Hand 
gegeben, sich mit den Bahnverwaltungen wegen Beförderung 
seiner Truppenkörper in's Einvernehmen zu setzen. Diesen 
vom hohen Kriegsrathe unbeeinflussten Dispositionen ist es 
wahrscheinlich auch zu danken, dass die ottomanischen Eisen- 
bahnen trotz ihrer ungünstigen Bau- und Betriebsverhältnisse 
manch’ anerkennenswerthe Leistung aufzuweisen haben. Hieher 
gehört die verhältnissmässig rasch ausgeführte Beförderung 
der Armee Suleiman Pascha's von 20.000 Mann ab lEnos 
nach Adrianopel; femer die nach dem Falle von Plewna 
beschleunigte Rückzugsbewegung der türkischen Armee auf 
Constantinopel. 

Wesentliche Dienste hat der türkischen Östarmee die 
Linie Rustschuk-Varna durch die Zufuhr von Verstärkungen na- 
mentlich des egrptischen Contingents von ca. 12.000 Mann geleistet. 

Dem Generalissinmus Abdul Kerim wird auch die Absicht 
zugeschrieben, derch einen kühnen Öffensivstoss seiner um 
Rustschuk concentrirten tscherkessischen Reiter, die von 
Giurgewo nach Bukarest führende Eisenbahn-Linie zu zerstören. 
Ebenso wird von Hobart Pascha, Commandanten der Donan- 
flottille gesagt, dass er Befehl gehabt habe, die Eisenbahn- 
brücke über den Sereth bei Barbos nächst Galatz durch einige 
wohlgezielte Schüsse aus seinen Monitors und Kanonenbooten 
zu demontiren, un die heranrückenden Russen in ihrem Vor- 
marsch aufzuhalten. Doch bekanntlich geschah weder das Eine 
noch das Andere. 

Am 24. April überschritten die ersten Abtheilungen der 
russischen Armee den Pruth. Es waren donische Kosaken, ferner 
Artillerie- und Infanterie-Abtheilungen, die in forcirten Eil- 
märschen Galatz zu erreichen suchten, um dort die Serethbrücke 
vor einem türkischen Handatreich zu schützen. So sehen wir 
als einleitende Action des Krieges die Vertheidigung eines be- 
drohten Bahnobjectes, deren Erhaltung für die Russen von 
grüsster Wichtigkeit war. 

Andernfalls wäre das rumänische Eisenbahnnetz in zwei 
Hälften zerschnitten und die Benutzung der in der Walachei 
liegenden Schienenwege für Monate hinaus verloren gewesen. 

Nach den im Hauptquartier zu Kischenew ausgearbeiteten 
Fahrdispositionen waren ab den als Einschiffungspunkte be- 
zeichneten 3 Stationen Jassy, Berlad und Galatz 10—12 Militär- 
züge pro Tag vorgesehen und ausserdem für die Aufrechthaltung 
des Privatverkehrs ein Spielraum gelassen. 

Mit diesen Anforderungen hat die rusissche Heeresleitung 
den rumänischen Bahnen eine Aufgabe zugedacht, die ihre 
schwachen Kräfte selbst bei rechtzeitig getroffenen Vorkehrungen 
weit überstiegen. 

Nun muss aber hervorgehoben werden, dass bis zum Tage 
des Einmarsches der russischen Armee gar nichts geschah, um 


einerseits durch bauliche Correoturen, anderseits durch Ver- 
mehrung der Fahrbetriebsmittel deren Leistungsfähigkeit zu 
heben. 

Eins sorgfältigere militärisch-technische Recognoscirung 
hätte klar stellen müssen, dass nach den beengten Bau- und 
Betriebsverhältnissen, bei einem Stande von 192 Locomotiven 
und 2800 Güterwagen, die noch dazu auf einer Sireske von 
1300 km vertheilt waren, auf kaum 4—5 Züge täglich ab den 
vorgenannten Einschiffungsstationen für einen Turmusverkehr zu 
rechnen war. Diese Erkenntniss hätte wahrscheinlich zu dem 
Entschlusse geführt, dis Donau in Fussmärschen zu erreichen, 
dagegen die Balın blos zur Verfrachtung des Materials und der 
Vorpflegsartikel heranzuziehen, um Alles zur richtigen Zeit am 
entsprechenden Orte zu haben. 

Für den Nachschub nach vollzogenem Einmarsche wäre 
sie von unschätzbaren Wertle gewesen. 

Das am 25. April durch kaiserlichen Befehl zur Ueber- 
wachung und Leitung der Militärtransporte in Eumänien ein- 
gesetzte Comitd murste es als seine erste und dringendste 
Aufgabe betrachten, die russischen Bahnen durch bauliche Her- 
stellungen von Verbindungseurven und Ausweichgeleisen, Wasser- 
stationen und Verladerampen, ferner durch Requirirung und An- 
kauf von Locomotiren und Wagen leistungsfähiger zu gestalten. 

Doch alle diese Vorkehrungen erfordern ihre Zeit, und ınan 
kann daher die vom 25. April bis zum 24. Mai reichende Phase 
des Einmarsches als die Periode der grössten Verwirrung und 
Rathlosigkeit bezeichnen. 

Ende April war der Frähling mit all’ den der unteren 
Donaugegend eigenen Unbilden hereingebrochen. Unansgesetzte 
Regengüsse durchweichten die Strassen, der Sereth, der Pruth 
waren ausgetreten und verwandelten die weitläufigen Ebenen zu 
Seen und Morästen. Die Eisenbahnlinie von Kieenew bis Buka- 
rest wurde an vielen Punkten unterbrochen, Brücken ‚zerstört, 
Diämme unterwaschen und fortgerissen, 

DasEisenbahn-Bataillon, unterstüztvon Sappeur-Abtheilungen, 
waren im Vereine mit den Bahnorganen Tag und Nacht in 
angestrengter Thätigkeit, um die zerstörten Communicationen 
herzustellen. Die Truppen langten in Jassy über und über mit 
Morast bedeckt in unkenntlichem Zustande an. Die Wagen 
wurden mit 8 Pferden und ebensoviel Ochsen bespannt, um 
vorwärts zu kommen. In Jassy stand der Bahnhof unter Wasser; 
an eine Beförderung der regimenterweise eintreffenden Truppen 
konnte nicht im entferntesten gedacht werden. 

Jeder Tag gebar neue Schwierigkeiten. Der Uebergang von 
der bis Jassy laufenden russischen Spurweite auf die continen- 
tale und die damit verbundene Umladung der anlangenden 
Truppen und des Kriegsmaterials hatte so viele Schwierigkeiten 
und Unzukömmlichkeiten im Gefolge, dass das leitende Comits 
zur Entlastung des sehr beengten Jassyer Bahnhofes sich ent- 
schloss, die 20 km lange Strecke Jassy-Ungheni dergestalt zu 
construiren, dass Züge beider Spurweiten zwischen beiden Sta- 
tionen verkehren konnten. Dies wurde in ausserordentlich kurzer 
Frist in einfacher Weise dadurch bewerkstelligt, dass in das 
Schienengestränge des russischen Oberbaues ein zweites Schienen- 
paar mit continentaler Geleisweite eingefügt wurde, 

Die Weichenverbindung in den Stationen wurde 
combinirte Wechsel hergestellt, 

Der Gedanke, dieses Zwittergeleise auf den rumänischen 
Bahnen weiter fortzusetzen, ist glücklicherweise fallen gelassen 
worden; denn schon die auf 0 km räumlich getrennten nun- 
mehr für continentale und russische Züge bemützbaren Ver- 
ladestellen in Ungheni und Jassy waren eine Quelle von 
Missverständnissen. Truppen und Material, deren Umladung 
in Jassy bestimmt war, vollzog sich bereits in Ungheni oder 
auch umgekehrt, Fast ausnahmslos trafen die Militärzügs 
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verspätet in Jassy ein üond gingen von dort ebenso ab. Die 
Unregelmässigkeit des Verkehres wurde zur Regel. Die 
Mannschaften Jangten in den Verpflegsstationen zu allen 


Zeiten, nur nicht zu den avisirten Mahlzeiten ein. Der Eisen- 
bahntransport war für dieselben mit Entbehrungen und Stra- 
pazen verbanden, und zur Ehre des russischen Soldaten — und 
hiervon ist weder Kosak noch Tscherkesse ausgenommen — muss 
gesagt werden, dass Ausschreitungen selbst in jenen kritischen 
Fällen nicht vorgekommen sind, wo die Züge durch lange 
Stunden auf offener Strecke in Folge Verkehrsstockungen fest- 
gehalten und die Truppen auf den Mundvorratk angewiesen 
waren. 

Die Leistangsfähigkeit war in der bezeichneten Periode 
anf 4—5 Züge pro Tag begrenzt, und nachdem ein russisches 
Armaecorps zum seinem Transporte ungefähr 130 Züge 
ä 60 Achsen benöthigt, so waren bei einer Zugsgeschwindig- 
keit von 24 km pro Stunde, alle Störungen abgereclnet, 
50 Tage erforderlich, um dasselbe auf 650 km von Jassy bis 
»ar Donau zu befürdern. 

In die zweite Phase des Anfmarsches, die vom Ende 
Mai bis zum Donauübergang reicht, fielen auch die Mohili- 
sirungs- nud Concentrirangs-Transporte der rumänischen Armee. 
Dank der mittlerweile von der Warschau-Wienerbahn «inge- 
troffenen Locamstiven und Wagen und successire nachfolgenden 
von Fabriken aller Herren Länder gelieferten Wagen und 
Maschinen, stieg die Anzahl der Züge auf 6—7 Züge täglich 
und erreichte sogar an manchen Tagen die Ziffer von 9. 

Diese Forcirung der Kräfte rAchte sich jedoch 
durch mehrtägige Verkehrseinstellungen. 

So musste der Donanübergang, der ursprünglich auf den 
24. Juni festgesetzt war, vom Höchsteommandirenden um 
3 Tage, anf den 27. Juni verlegt werden, weil ein Theil des 
Brückenmateriales, das von Galatz nach Slatina per Bahn und 
von dort auf der Aluta nach Tarnmogurelle verflässt werden 
sollte, in Felge der Verstopfung der Strecke Galatz-Bakarest 
nicht durchzubringen war. 

Wenn daher der Obercommandirende in seinem Rapperte 
an den Kaiser bittere Klagen über den desolaten Zustand des 
rumänischen Eisenbalımwesens führt, so mögen die vorge- 
brachten Beschwerden vom Standpunkte des Feldherrm gerecht- 
fertigt erscheinen, anderseits aber können bei objectiver Be- 
urtheilung der obwaltenden Verhältnisse, die Eisenbahnen nicht 
dafür verantwortlich gemacht werden, dass sie bei ihrer 
schwachen Constitution, den hochgespannten Anfordenngen 
eines Kriegsverkehres nicht gerecht werden konnten, und unter 
der Last des ihnen obne alle Vorbereitung, gleichsam über 
Nacht aufgezwungenen Kriegspanzers erliegen mussten. Öb 
aber die kais. russ, Armeeverwaltung bei der geringen Zahl, 
der von ihr aufgehotenen technischen Truppen und angesichts 
der zu überwindenden hetriebstechnischen Schwierigkeiten, von 
der abweichenden Spurweite in Ungheni angefangen bis zu 
den stets reparaturbedürftigen fremden Wagen und Maschinen, 
bei Usbernahme des Betriebes günstigere Resultate erzielt 
hätte, das möge dahingestellt bleiben. Keinesfalls wäre es ihr 
unter den geschilderten Verkältnissen möglich gewesen, in 
einem kürzeren Zeitraume als 65 Tagen vom Einmarsche in 
Rumänien bis zum Donauübergang gerechnet, ca. 240.000 Mann, 


sofort 


30,000 Reiter, 858 Geschütze nebst 10.000 Fuhrwerken und 
der hierzu gehörigen Bespannung an der Donaulinie, woren 
gut zwei Drititheile mit der Bahn befördert‘ wurden, auf- 


zustellen. 
Wir kommen nun zur Besprechung des gesammten Ver- 
'nngsverkehres der Armeen mit den Hilfsquellen der Heimat, 
sen Entfernungen zwischen dem bulgarischen Kriegs- 
und dem russischen Reiche, wirkten ungemein er- 


schwerend auf den Vorpflegungsnachschub. 
die Bedürfnisse der modernen Heere aber in's Ungemessene 
wächst die Anspannung der Bahnen für Verpilagse- und 
Munitionstransporte, wenn der Krieg in einem halbeivilisirten 
Lande geführt wird, 

Die russische Heeresleitung ınusste daher zur Sicherung 
des Unterhaltes der in Bulgarien operirenden Armeen anf die 
Herstellung neuer Verbindungs-Jinien Bedacht nehmen. In 
dieser Sorge wurde der vornehmste Eisenbahnbauer Russlands 
aufgeboten, eine Eisenbahn von Bender nach Galatz in einer 
Länge von 270 Werst auszuführen. Der Bau begann Anfangs 
Juli und sollte im November desselben Jahres vertragsmässig 
beendet sein. Am 19. November wurde thatsächlich der hals- 
brecherische Versuch gemacht, die Strecke zu befahren, «es 
musste jedoch bei dem Versuche bleiben, so dass deren Veber- 
gabe an die russische Armeeverwaltung erst Ende Jänner erfolgte. 

Die Bauunternehmung erhielt 85.000 Rubeln pro Werst 
oder 23 Millionen Rubeln für die ganze Strecke, eine Summe, 
die in gar keinem Verhältnisse zu dem Nutzen stand, den 
diese kostspieliee Bahn der Kriegsverwaltung leistete. 

In der besten Betriebsperiode verkehrten 4—6 Züge 
täglich, die mit einer Langsamkeit von 10—15 Werst pro 
Stunde sich bewerten. 

Für die zweite zur Ausführung bestimmten 80 km lanıe 
Linie von Fratestie nach Zimnitza, dem Hauptübergangspunkte 
nach Bulgarien, war eine Bauzeit von 6 Wochen vereinbart 
Die Bauperiode währte jedoch vom 7. September bis Ende 
November und zu einem eigentlichen Betriebe anf dieser Linie 
kam «3 überhaupt nicht, 

Die grosse Donaubrücke, welche als Fortsetzungslinie der 
Eisenbahn von Zimniiza nach Tirnowa gedacht war, sollte nach 
einer kühn angelegten Projection aus eisernen Cylindern im 
Durchmesser von I’25 m erbaut werden. Nach Anlage und 
Construction sollte sie den Winterstürmen und Eistreiben Wider- 
stand leisten und eine Gewähr für die ununterbrochene Ver- 
bindung mit beiden Ufern bieten. 

Im October langten die ersten Cylinderangethüme in Ru- 
mänien ein, konnten aber in Folge der permanenten Verkehrs- 
stwekungen nur vereinzelt bis Fratesti, wohin sie dirigirt waren, 
vordringen. Hier fehlten die zweckentsprechenden Hebekrahne, 
und als dieselben beigestellt waren, kam man zur Einsicht, 
dass der Weitertransport von Hunderten dieser Eisencolosse 
auf den zur Donau führenden, im Spätherbste in ein Kotlumeer 
seorwandelten Strassen über das Mass menschlichen Vermögens 
hinausreiche, 

Der strenge Winter von 1877 auf 1878 hat die Frage 
eines gesicherten Ueberganges in der einfachsten und billigsten 
Weise gelöst. Die Donau fror und über ihre mächtige Eisdecke 
hinwer bewegten sich in endlosen Reihen die Proviant- und 
Munitionscolonnen. 

Der Bau der weiters projectirten Linien wurde theils ein- 
gestellt, wie die nach Tirmowa, theils ganz anfgereben, wie 
jene von Bjela nach Plewna. 

Alle Bemühungen der Heeresleitung, den Nachschnbverkehr 
durch neas Kisenbahnlinien zu erleichtern und zu sichern, 
blieben verloren. Die russische Armee mit einem Verpfllegungs- 
stand von fast 400.000 Mann und 60.000 Pferden war daher 
in Bezug auf den gesammten Nachschubverkehr auf die Ver- 
bindungslinien via Jassy-Ungheni, dann anf die an die russische 
Grenze nach Granien, Brody und Podwotoczyska führenden 
österreichischen Eisenbahnen, und endlich auf die Zufuhren aus 
Deutschland und Oesterreich-Ungarn angewiesen. 

Waren olhme Zahl mit Kohlen, Schienen, Brettern, Pro» 
viant ete, beladen, Tiefen in der üsterr-rumänischen Station 
Suezawa ein, 


Tansendfältig sind 
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b bedeutet Beinglas, m bedeutet mattes Glas. Bei 
Fig. 12 u. 18 bedeuten die punktirten Linien von innen 
eingelegte Blecheinlagen. 
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Die Tebertällung der Stationen behinderte die Bewegung 
der Züge in einem furchtbaren Umfange. 

Das Intendanzwesen ist in Russland wenig ausgebildet, 
Für die Beschaffung von Verpflegsvorräthen waren wohl die 
grossartigsten Vorkehrungen getroffen, doch durch die plan- 
losen Dispositionen der Intendantar und der Lieferanten wurden 
die Bahnen weit über ihre Leistungsfähigkeit hinaus belastet. 
In den Endstationen fehlten die Mittel zur raachen Entladung 
der Güter. Die Bahnhöfe waren derartig mit Proviantladungen 
besetzt, dass dadurch der Betrieb auf manchen Punkten voll- 
ständig in's Stocken gerieth und Störungen sich bis an die 
deutschen Grenzen fortpflanzten. Diese schweren Unordnungen 
liessen das Aorgste für den Unterhalt der Armes befürchten 
Um gegen alle Eventualitäten geschützt zu sein, liess die 
Armeeverwaltung Fabriken zur Erzeugung von Menschen- und 
Pferdezwieback in Rumänien erbauen. -Für den Transport des 
Zwiebacks zur Armee wurden 30.000 Fuhrwerke zumeist in Süd- 
rassland aufgeboten, bezw. deren Beitstellung einem Consortium, 
nan sagte um den Preis von 20 Fres. pro Tag und Vehikel 
übertragen. Dies Transportunternehmen zählt zu den dunkelsten 
Capiteln des russisch-türkischen Kriegsdramas, und ich kann 
mir nicht versagen, hierüber Einiges mitzutheilen. 

Von Bukarest aus, wo die General-Unternehmung ihren 
Sitz hatte, wurden die Transporte eingeleitet. Jeder Fuhrmann 
erhielt mit dem Versprechen einer täglichen Entlohnung von 
5 Fres. ein Verdienstbuch eingehändigt, In Partien von je 
100 Wagen unter Anführung eines von der Unternehmung bei- 
gegebenen Agenten, zogen sie zu den Thoren hinaus. Der 
Abend bricht herein; im freien Felde wird Halt gemacht. Um 
die Lagerfeuer kauern die Fuhrleute, Schutz vor den Unbilden 
der kalten Herbst- oder Winternacht suchend, Der Agent, der 
gleichzeitig Marketender seiner Wagencolonne ist, schlägt sein 
Zeit auf. An einem improvisirten Tisch erscheint der dampfende 
Samovar, flankirt von vollgefüllten Wutkiflaschen. 

Gierig blicken die Fuhrleute nach Wutkiflasche und Samo- 
var. Eins, zwei, drei Gläschen Schnaps, ebensoviela Schälchen 


Tschai, baar bezahlt man nicht. Der Fuhrmann reicht sein Ver- . 


dienstbuch hin, der Marketender versteht zu schreiben. 


Nach 6—10wöchentlicher Abwesenheit kehren die 
leute um neus Ladang nach Bukarest zurück. 


Viele von ihnen haben Ross und Wagen in den uner- 
gründlichen Sämpfen und Morästen Bulgariens verloren, nichts 
nennen sie ihr Eigen, als das von ihrem Führer wohlgehütete 
Verdienstbuch. Diese Mitleid erweckenden, durch Hunger, Kälte 
und Krankheiten herabgekommenen Geschöpfe melden sich zur 
Abrechnung. Rasch ist dieselbe vollzogen. Drei Vierttheile und 
mehr schuldst er dem Marketender, Mit einem kaum nennens- 
werten Rest muss er, zum Beitler geworden, das Weite 
sachen. 


Fohr- 


Zu Hunderten dieser Bedauernswürdigen umlagerten das 
russische General-Consulat, dort Schutz und Hilfe für ihre be- 
drohte Existenz erflehend. Zu Tausenden wurden sie auf Kosten 
der Regierung nach Russland befördert und dort ihrem weiteren 
Schicksale überlassen. 


sorausgeeilt, und ich kehre zur chronologischen Reihenfolge 
zurück. 

Der unerwartete Widerstand, den die russische Armee 
vor den Erdwällen Plewnas fand, brachte die weiteren Operationen 
in Bulgarien in’s Stocken. Die blutigen und erfolglosen Kämpfe 
um Plewna erwiesen bald die Unzulänglichkeit der russischen 
Streitkräfte zur Bewältigung des mit bewunderungswäünliger 
Ausdauer, Zähigkeit und Tapferkeit vertheidigten letzten türkischen 
Boliwerks. 


R i ! einem gewöhnlichen Güterwagen zurücklegen mussten. 
Durch diese Betrachtung sind wir den Ereignissen etwas | 


Das im Königreich Polen eoncentrirte 5. Armeecorps, die 
Garde und das Gronadiercorps erhielten Marschbefehl. Die 
Transporte begannen am 3. August und Ende September 
langten die letzten Abtheilungen dieses Blitecorps von Moskau, 
Petersburg und Warschau vor Plewna ein. 

Diess bedeutenden Truppenbewegungen vollzogen sich 
Dank der militärischerseits rechtzeitig getroffenen Verfügungen 
sowohl auf den russischen, als auch anf den rumänischen Bahnen 
ohne erhebliche Störungen. Die Bahnen haben hier angesichts 
der Nothwendigkeit zur schleunigsten Verstärkung der bedenklich 
erschütterten russischen Öperations-Armee wahrhaft rettend 
eingegriffen. 

Wir glauben mit dem bisher Gesagten einen Einblick in 
jene Dispositionen gegeben zu haben, welche die russische 
Heerssleitung in den einzelnen Stadien der Truppenbewegungen 
und der Anfrechthaltung des Verbindungsverkehrs getroffen, 
beziehungsweise zu treffen unterlassen hat und schreiten nun 
zur Besprechung jener Vorkehrungen, die die leichte und rasche 
Entfernang der Verwundeten und Kranken, dann die Weg- 
führung der Kriegsgefangenen und des Beutematerials zum 
Zwecke hatten. 

Die humanitären Bestrebungen der Neuzeit, das traurige 
Los der Kranken und Verwandeten im Kriege zu erleichtern, 
werden durch die Eisenbahnen wirksam gefördert. 

Die Sanitätszüge bilden heute die wichtigsten Hilfsmittel 
der Gesellschaften des rothon Kreuzes. 

Ein Sanitätszug ist ein transportables Hospital. Leider 
ist deren Zahl bei den von Tag zu Tag verrollkommneteren 
Schiesswaffen und deren mörderischen Wirkungen zu gering, 
um gleichzeitig tausenden Hilfe und Schonung Bedürftigen, 
dieselbe angedeihen zu lassen. 

Beim Beginn des Krieges verfügte die russische Armee 
über 18 Sanitätszüge, die mit dem wachsenden Bedürfnisse die 
Zahl von 24 erreichten. 18 Züge mit ungefähr 450 Wagen 
hatten russische Spur und verkehrten zwischen Jassy und dem 
Inneren von Russland. 

Blos 6 Sanitätezüge waren für den Verkehr zwischen der 
Donau und Jassy bestimmt. Diese Zahl erwies sich völlig 
unzureichend, und die Kriegsverwaltung musste, um den 
dringendsten Bedürfnissen zu entsprechen, für eine rasche 
Vermehrung der Sanitätszüge Sorge tragen. 

Zu diesem Zwecke liess sie von der österreichischen Süd- 
bahn eine grössere Anzahl der durchgehenden achträdrigen 
Local-Personenwagen ankaufen und dieselben in Sanitätswagen 
umgestalten. Aus diesen Wagen, in denen einst Jubel und 
Gesang heimkehrender Zecher erklang, vernahm man jetzt das 
Aechzen und Stöhnen schwerverwandeter Krieger. Die grösste 
Verlegenheit und Verwirrung bereiteten die Hekatomben von 
Plewna. 

Zur Evacuirung der Verwundeten mussten gewöhnliche 
Züge herangezogen werden, mit denen nach einer ofticiellen 
Ziffer 41.000 Mann Kranke und Verwundete befördert wurden. 
Haarsträubend lauten die Schilderungen über die Leiden jener 
Verwundsten, die durch ein ungnädiges Geschick die Reise in 
Und es 
ist keine Fabel, weun erzählt wird, dass Verwundete, welche 
durch einen glücklichen Zufall in Jassy ans einem Güterwagen 
in einen mit allem Comfort ausgestatteten Sanitätszug, beispiels- 
weise in jenen der Kaiserin übertragen wurden, bei ihrem Er- 
wachen nach langer Ohnmacht sich bereits im Himmel wähnten 
und mit verklärten Gesichtern auf das Erscheinen Gott Vaters 
und der Heiligen warteten. 

Man könnte an dem Förtschritt der Humanität zweifeln, 
wenn man ferner der furchtbaren Entbehrungen und Qnalen 
gedenkt, welche die türkischen Gefangenen auf ihrer langen 
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Leidensfahrt zu erdulden hatten. Entkräftet und ausgehnngert 
von den langwierigen Kämpfen, fast ohne Kleider und Schuh- 
werk, wurden die Aermsten der Armen hei einer Kälte von 
20° escortirt. 

Hunderte erreichten nicht die Einschiffungsstation, denn 
sie erlagen auf dem Marsche dahin vor Hunger, Krankheit 
und Kälte. Ebensoviele gingen aus gleicher Ursache während 
des Eisenbahn-Transportes zu Grunde. Geradezu einen schauder- 
erregenden Anblick boten die Gefangenenzüge. Bis zur Un- 
kenntlichkeit abgehärmte, abgerissene Gestalten, gereifte Männer, 
kaum den Knabenschuhen entwachsene Jünglinge, zusammen- 
gewärfelt aus allen Theilen der moslemitischen Welt, kauerten 
aneinander gepfercht in stummer Resignation auf dem nackten 
Boden der Güterwagen. 

Die in den Verpflegsstationen sehr karg zugemessene 
Kost, aus ungeniessbaren Schtschi und Borschtsch bestehend, 
wurds von den an Reis- und Dattelnahrung gewöhnten Moslims 
mit thierischem Heisshunger verschlungen. 

Es waren vielleicht 36 Stunden und mehr seit der letzten 
Abfütterung, nur so kann man es bezeichnen, verstrichen. 

Zur grösseren Hälfte litten die Gefangenen an Durchfall, 
und da das Verlassen der Wagen nur zu bestimmten Zeiten 
gestattet war, 50 kann man sich eine leise Vorstellung von dem 
machen, was Alles so ein Wagen im Inneren barg. 

Eine Nacht wird mir stets in Erinnerung bleiben, die 
ich in der Periode der grossen Gefangenen-Transporte im 
Monate Januar am Bahnhofs in Jassy verbrachte. Der Zugs- 
verkehr war in's Stocken gerathen. 

Drei Züge mit Gefangenen waren seit Morgengrauen in 
einer kleinen Station eingeschlossen. 

Der Stationschef liess Depesche auf Depesche ab und bat 
in immer dringenderen Worten um die Aufnahme der sonst 
dem Hunger- und Erfrierungstode rettungslos verfallenen Ge- 
fangenenzüge. Endlich gelang es in den Abendstunden, die 
Strecke zu öffnen, und Nachts langte ein Zug nach dem anderen 
in Jassy ein. 

Das Gestöhne dieser Unglücklichen übertönte fast das 
Zugsgeräusch. Die Auswaggonirung begann und nur ein mehr Bruch- 
theil hatte die physische Kraft, die Stätte ihres furchtbaren Leidens 
schwankenden Schrittes zu verlassen. Die Zurückgebliebenen 
harrten, bis sie mit ihren toedten Kameraden, denn auch solche 
zählte man zu Dutzenden, aus den Waggons geschafft wurden. 
Wie viel von den bedauernawerthen Opfern das traurige Ziel 
ihrer Internirung erreichten, darüber fehlt jede Kunde, doch 
gross mag ihre Zahl nicht gewesen sein. 

Wenn man zu diesem düsteren Bilde als Pendant 
den Balkan-Uebergang der Kussen entgegenstellt, wo auf 
Fusssteigen, kaum erreichbar für kühne Jäger, der Kosuk zu 
Pferde mit seiner langen Picke in den Schneemassen ver- 
schwand, wo bei einer sibirischen Kälte die Truppen ohne 
Pelzkleider und in herabgekommenem Schuhwerk, bei jedem 
Schritte kämpfen und die Kanonen auf den Schultern fort- 
schleppen mussten, und endlich die lange Liste der dem 
drangsalsvollen Marsche erlegenen Soldaten durchblickt, so 
kann man wohl den russisch-türkischen Feldzug zu den blutigsten 


und barbarischesten Kriegen des nemnzehnten Jahrhunderts 
zäblen. 
Die Friedens-Präliminarien von San Stefan» haben dem 


Kriege, der den Russen eine Milliarde Rubeln und 200.000 Mann 
gekostet, ein Ende gesetzt. 

Der Rücktransport der russischen Armes erfulgte per mare 
über Odessa und zum Theile auch über Galatz-Bender nach 
den Friedens-Garnisonen. Der Verkehr soll ohne Störung 
nach einem vom Kriegsministerium ausgearbeiteten Programm 
sich abgewickelt haben. Zehn Jahre sind seither verflossen, 


Alle Militärstaaten sind yon der hohen Wichtigkeit der Eisen- 
bahnen, als eines wosentlichen Kriegsmittels ganz und voll 
durchdrungen. Die Heeresleitungen sind rastlos thätig, die 
militärische Leistungsfähigkeit der Bahnen auf die höchste 
Stufe der Vollendung zu heben. 

Gross und verantwortungsvoll sind die Aufgaben, welche 
die Bahnbeamten im Kriege zu erfüllen haben. 

Das gewöhnliche Pflichtgefühl reicht da nicht aus, der 
grössten Hingebang bis zur Selbstentäusserung bedarf es, um 
den hochgespannten Anforderungen des Kriegsverkehres gerecht 
zu werden. 

Dass das österreichisch-ungarische Eisenbahn-Corps diese 
Tugenden in hohem Grade besitet, dafür gibt lautes Zeugniss 
seine ehrenvolle Tradition, sowie der leuchtende Patriotismus, 
der diese Körperschaft beseelt. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Schutz von Ziegelmanerwerk gegen Eindringen des 
Wassers, Das neue Verfahren, Ziegelmauern undurchdringlich gegen 
Wasser zu gestalten, der sogenannte Sylvester-Proress, besteht nach 
der » Wiener Gewerbe-Zeitung« in zwei auf einander folgenden Anstrichen 
des Mauerwerks, und zwar der eine aus Seife und Wasser, der andere 
aus Alaun und Wasser. Es kommen auf 11 Wasser 300g Seife und 
200g Alaun auf &] Wasser. Die Mauern sollen ganz trocken und 
rein sein, die Wärme der Luft nicht über $° Reamnur. Der Seifen- 
anstrich wird zuerst mit einem Sachen Pinsel in siedend heissem 
Zustande aufgetragen. Nach 24 Standen ist dieser Anstrich hart und 
trocken geworden und so kann der Alaunanstrich mit einem Wärme- 
grad von 18 bis 17” Reaumnr erfolgen. Nach 24 Stunden wird der 
ganze Vorgang wiederholt, und zwar so uft, bis die Mauer wasser- 
undurchdringlich geworden ist. Die Zahl der Anstriche richtet sich 
nach dem Wamserhuchs, welchem die Mauer ausgesetzt ist. 

Verzinkte Tirefonds. Auf den preussischen Staatsbahnen 
werden seit ungefähr zwei Jahren vielfach verzinkte Schwellen-Holz- 
schrauben (Tirefonde) angewandt, welche gegenüber den gewöhnlichen 
Schienennägeln und Schwellen-Holzschrauben mancherlei Vortheile 
bieten. Nachdem nämlikh die Nägel, namentlich bei weichen Holr- 
arten in Curren und Weichen keinen ausreichenden Widerstand gegen 
seitliches Ausweichen der Schienenfüsse bieten, müssen sie zur Be- 
richtigung der Spurweite wiederholt an anderen Stellen neu ein- 
geschlagen werden, wodurch die Schwellen an den Sitzstellen lang- 
rissig werden. In die entstandenen Oeflnungen und die Rostschichten 
dier Eisentbeile saugt sich Wasser ein und befördert die Zerstörung 
der Sitzetellen, so dass fast bei jeiler Schienenanswechslung durch 
Entfernung der faulen Theile neue Sitzstellen mit tieferer Lage her- 
zustellen sind, An den ausgewechselten Schwellen sind die Sitzstellen 
bis zur Unbrnachbarkeit geschwächt und zerstört, während die anderen 
Schwellentheile noch wohl erhalten sind. Durch Anwendung verzinkter 
Tirefonds wird nicht nur eine weit grössere Sicherheit gegen seit- 
liches Answeichen und Ausziehen erzielt, sondern machen Gesstken 
anch das öftere Ernenern der Löcher entbehrlich und das Aufspalten 
unmöglich. 

Oberbau der Metropolitanhahn. Aus dem kürzlich im Vereine 
für Eisenbahnkunde in Berlin abgehaltenen Vortrage, in welchem der 
Baurath Houselle seine in England und Schottland gemachten Beob- 
achtungen über das dortige Eisenbahnwesen mittheilt, ist u. A. in 
Betreff des Oberbaues der Londoner Untergrundbahnen zu entnehmen, 
dass dessen zute Lage hauptsächlich in der Schwere der Schienen, 
der dichten Lage hölzerner Querschwellen, und der sehr gaten, 
namentlich gegen seitliche Angriffe auf die Schienen standfühigen Ver- 
bindung zwischen Schiene und Schwelle durch schwere gusseiserne 
Stühle zu suchen ist, Die Schienen sind aus Bessemer- oder Siemens- 
Stahl, haben 143 mm Höhe, 64 mm Kopf- und Fussbreite, 17 mm 
Sterdicke und wiegen rund 48 kg auf das laufende Meter. Die Schwellen 
liegen 0'838 ın von Mitte zu Mitte, aın Schienenstoss O‘sı m (9 Schwellen 
auf die 733 m betragende gewöhnliche Schienenlünge). Die Befestigung 
‚ler Schienen in den Stühlen durch Holzkeile scheint sich in der stets 
feuchten Luft Englands gut zu halten: für die Schienen-Auswechslung 
ist sie jedenfalls das beynemste, was man sich denken kann. Sie hilit 
also in dieser Hinsicht nicht unwesentlich an Unterhaltungskosten 
sparen. Jede Schienenlasche wiegt 54 kg und ist O'son m lang, Zur 
Befestigung der Laschenbolzenmutter werden federnds Unterlagsringe 
angewendet, deren Wirksamkeit schr gelobt wird, 

Compound-Locomotiren. Der Eisenbahnbau-Inspector in Han- 
nover, v. Borries, veröffentlicht Näheres über den gegenwärtigen 
Stand der nach seinem Systeme erbauten Compound-Locamstiven, 
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sowie derjenigen, welche nach dem vereinigten Borries-Worsdell-System 
erbaut worden, und gegenwärtig im Bau begriffen sind, 


' 1881 


2 Stück, 1882 4 Stück, 1863 14 Stück, 1884- 18 Stück, 
1335 43 Stück, 1586 56 Stück, 1887 100 Stäck. Die Gattung und 


Die Anzahl der am Schlusse der einzelnen Jahre im Betriebe | die wichtigsten Dimensionen dieser Compounl-Lacomotiven ergeben 
‘ sich ans der nachfolgenden Zusammenstellung: 


gestandenen Compaund-Locomotiven ist die folgende: 1880 2 Stück. 
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Elektrische Beleuchtung der Züge auf russsichen Eisen- 
balnen. Der russische Communieations-Minister hat kürzlich eine 
Commission mit der Aufgabe betraut, die elektrische Beleuchtung der 
Züge zu studieren und das beste System in Vorschlag zu bringen. 
Die Commission, welche für die zwangsweise Einführung der elektrischen 
Beleuchtung uller Personenzüge auf den wichtigsten Strecken jet, 
nimmt die beziüglichen Versuche auf der Nikolajew-Eisenbahn vor, 
Die russische Südwestbahn hat übrigens auf einem ihrer Züge das 
elektrische Licht eingeführt, nachdem sie für diese Beleuchtung hei 


einem kaiserlichen Speeialzuge dieselbe schen früher in Anwendung | 


gebracht hatte. Die Einrichtungen rühres von der elektrotechnischen 
Fabrik in Cannstatt her. 
Contral-Personenbahnhof in Köln. 
welches für die Preisbewerbung zu dem geplanten neuen Central- 
Personenbahnhofse in Köln zur Anusgenbe gelangt ist, entnehmen wir 
im Nachfolgeuden die wichtigsten Anguben, Den westlichen Abschluss 


‘ dieser Halle 
Aus dem Programme, | 





des Bahnhofes bildet das Vorgebäude, von welchem 2 Tunnels aus- 
gehen, welche die Verbindung mit den Perrons und den Wartesülen 
vermitteln. Die letzteren sollen in einem besonderen, zwischen den 
Hauptperrons gelegenen Gebäude untergebracht wenden. Die Lage des 
Vordergebäudes sowie die des Wartesaal-Gebäudes ist durch die An- 
ordnung der Geleise und des Perrons, welche durchschnittlich 4 m 
höher liegen als der Vorplatz, bedingt und im Allgemeinen als fest- 
stehend anzusehen. Das Vordergebäude soll in seinen mittleren Theile 
die Eingangslulle und die Gepäckshalle enthalten. Die in der 
architektonischen Behandlung besonders hervorzuhelende Fingangs- 
halle soll eine Grundfläche von 600-675 ın® erhalten; das Innere 
darf: durch Pfeiler oder Säulen nicht beenzt und die 
Urbersieht nicht beeinträchtigt werden. Die Billetschalter müssen so 
angzeorlnet werden, dass sie beim Eintritt in die Halle leicht über- 
blickt werden können. In Verbindanz mit dem Kingange sind ver- 
schiedene Dienst- und Nebenräume verzuschen. An die Eingangshalle 
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schliesst sich die 80— 95 m’ gross anzunehmende Gepäckshalle, 
in der die Einnahme und Ausgabe des Gepäcks zu erfolgen hat Die 
Nordseite der Gepäckshalle, in der die Ausgabe des Gepäcks erfolgen 
soll, wird von der Ausgangsballe und ibren Nebenräumen begrenzt. 
Im oberen Geschosse des an die Eingangshalle anstossenden, dem 
Dome zunächst gelegenen Theiles des Empfangs-Gebäudes sind die 
Räume für die höchsten Herrschaften, bestehend aus einen Saloı, 
einem Vorzimmer und zwei Nebenzimmern nebat Toiletten, vorzuschen 
und so anzuordnen, dass der Perron I unmittelbar zugänglich ist. Das 
Wartesaal-Gebünde soll einen Wartesnal III = IV. Classe von 
von 480 020 m?, einen Wartesaal I und Il, Classe von $b0--480 m‘, 
einem Speisesaal, ein Damenzimmer und ein für besondere Zwecke 
frei zu haltendes Zimmer, je ein Waschzimmer für Herren und für 
Damen, Räume für den Wirth nnd einige Räume für den Station 
dienst enthalten. Der Wartesaal III nnd IV. Classe soll der Zugangs- 
treppe zunächst liegen, während am anderen /nördlichen) Kopf-Ende 
des Insel-Gebäudes die Rüume für den Stationedienst anzuorılnen sind. 
Die Wartesäle sollen von beiden Langseiten und von einer Kopfseite 
aus zugänglich sein Küche sowie Sptl- und (ieschirrraum sollen in 
reichlicher Grüsse im Obergrschoss hergestellt werden, und es ist für 

eignete Verbindung derselben mit den Anrichteräumen und dem 
teller Sorge zu tragen. Die Herstellung des Wartesaal-Gebäudes in 
Eisenfachwerk ist zulässig. Die Baukosten des Empfaugs- bezw. Vor- 
gebäudes und Waitesnal-Gebäudes, ausschliesslich des Fundament- 
und Kellermauerwerks der genannten Gebäude sowie der Beheizungs- 
und Beleuchtungs- Anlagen derselben, dürfen den Betrag von 1,250 000Mk. 
nicht übersteigen. 

Senföl als vorzigliches Schmiermittel. Der Civil-Ingenienr 
M. Thier in Erfort theilt mit, dass er nach langen Bemühungen, bei 
einer Müllen-Anlage die Spurzapfen vor Warmlaufen zu schützen, 
durch Zufall zur Anwendung des zu Speisezwecken bestimmten Senföls 
gekommen sei, wodurch alle bisherigen Uebelstände mit einem Schlage 
beseitigt wurden. Seitdem hat derselbe dieses Senföl, welches von der 
Firma Gebr. Born in Ilversgehoren bei Erfurt erzeugt wird, in vielen 
Fällen bei Turbinen, Walzengängen, Quetschwerken ete, angewendet, 
stets mit gleich überraschendem Erfolge, 80 komte z. B. . Ober- 
wasserzapfen einer Tarbine sich bei Verwendung des feinsten Olivenöles 
und täglicher Oel-Erneuerung durchaus nicht kalt erhalten lassen; seit 
Verwendung des Senfols läuft jetzt derselbe monatelang ohne Nach- 
schmierung. Die Untersuchung des Senföls ergab, dass sich die 
Schmierfübigkeit des Born’schen Senföles zu jener des Olirenüles 
verhält wie 253 zu 168, zu Naplıtha (Vulcanat) wie 268 zu 125, 
wodurch die günstige und die allen anderen Schmiermitteln weit über- 
legene Wirkung des Senfüls drastisch constatirt wurde. Als ein weiterer, 
höchst schätzenswerther Vortheil wird angeführt, dass dasselbe erst 
bei einer Temperatur von 7—8° B unter Null gerinnt, so dass seine 
Schmierfühigkeit auch bei zienlich bedeutender Kälte noch vollkommen 
gewahrt bleibt. Olivenöl gerinnt bekanntlich schon bei ungefähr 
ebensoriel Grad über Null. Dazu kommt noch, dass sich Senföl, 
wenigstens nach dem Verfahren der Gebr, Born hergestelltes, mit 
welchem die angeführten Verauche angestellt wurden, jahrelang auf- 
bewahren lässt, ohne ranzig zu werden, d. h. Fettsäuren zu bilden, 
selbst wenn es mit der Luft in Berührung ist. Solche Fetts&uren aber, 
welche andere vegetabilische Oele im Allgemeinen sehr rasch bilden, 
sind der grösste Feind der mit ihnen in Berührung kommenden Me- 
talle, die sie schr rasch angreifen und zerstören Nachdem sich der 
Preis dieses Oeles nicht höher stellen soll, als der des Olivansles, 
wärde es sich wohl empfehlen, damit auch Versuche bei Eisenbahn- 
Fahrzeugen anzustellen; dabei würde jedoch behufs Verhinderung des 
Verschleppens durch Arbeiter, das Oel nicht rein, sondern durch Bei- 
mischung von wenig Petroleum, Thran ete, in Verwendung zu 
nehmen sein. 

Gold’s Waggonbeheizung. Die auf einer Bahn Nordamerikas 
eingeführte Beheizung von Personenwagen nach Gold’s System ist 
eigentlich eine Dampfheizung. nur mit dem Unterschiede, dass hier 
nicht der von der Locomotive entnommene Dampf durch die Leitung 
während der Fahrt fortwährend strömt. scndern dass im Wagen an- 
gebrachte Heizkörper nur zeitweise vom Dampf angewärmt werden, 
welche dann zur weiteren Erwärmung des Wageninnern für eine Zeit 
anhalten. Dieser Heizkörper besteht zunächst aus einem schmiede- 
eisernen Cylinder von circa 88 mm Durchmesser und 3.35 m Länge. 
Dieser Cylinder ist auf ';, seines Volumens mit eoncentrirter Koch- 
salzlösung gefüllt, wobei der verbleibende leere Theil für die Volumen- 
vergrösserung der Lösung vorgesorgt ist, Die Salzlösung bleibt auf 
dem gleichen Grad der Concentration und ist dem Froste nicht aus- 
gesetzt. Dieser Cylinder ist von einem zweiten schwiedeisernen Uy- 
linder von circa 100 mm Durchmesser umgeben und derart angeorduet, 
dass zwischen beiden ein sichelformiger Raum verbleibt; die Enden 
des Umhüllungs-Cylinders sind von jenem des innern in solcher Ent- 
fernung disponirt, dass der Ausdehnung des letzteren genügend 
Spielraum gewährt wird, An den Enden der äusseren Cylinders treten 


die Dampfrohre ein, wobei der Dampf im doppelten Sinne einströmt 
und das im Zwischenraume befindliche Condensutionswasser mitrelskt. 
Man schützt das Gewicht des für Heizung eines Wagens nöthigen 
Dampfqgantums auf Id’s kg pro Stunde, und berechnet hieraus das 
Gewicht der nöthigen Kelle des zur Heizung eines aus acht Wagen 
bestehenden Zuges mit 16 ı kg. Es hat sich gexeigt, dass die Wagen 
bis zwei Stunden eirculiren können, ohne einer Nachwärmung des Heiz- 
körpers zu bedürfen. Dies ist für die Oekonomie des Dampfrerbrauches 
von besonderem Vortheile, Die Installntionskorten dieser Beheizung 
sind allerdings grüsser als jene einer gewöhnlichen Dampfheizung, 
allein es tritt hier der Vortheil geringerer Unterhaltangskosten wit 
güustigeren Heizeffeeten ein 


EISENBAHNRECHT. 


Ist die Benützang eines eombinirbaren Rundrelse-Billets 
durch eine andere Person als den ursprünglichen Käufer 
unbedingt als Betrug zu bestrafen ? Adolf Hamburger. Geschäfts- 
Reisender, hatte die Karte seines erkrankten Collegen Weissenbeck 
im Auftrage seines Chefs zur Weiterfahrt benützt. Das Landgericht 
München sprach ihn von der Anklage des Betruges frei und zwar 
aus folgenden Erwägungen. 

«Es muss zwar objectiv zugegeben und festgestellt werden, 
dass nach den Bestimmungen über die Verausgabung und die Be- 
nötzung ven combinirten Rundreise-Billets der Angeklagte Adolf 
Hamburger. nachdem David Weissenbeck mit dem fraglichen Rund- 
reise-Billet die Reise angetreten und solche run Ludwigshafen nach 
München ausgeführt hatte, nicht berechtigt war, dieses Rondreise- 
Billet, wie geschehen, für seine Person zu der Reise von München 
nach Nürnberg und von Ludwigshafen nach Würzburg zu benatzen; 
ferner dass die betreffenden Zugbediensteten dadurch, dass der An- 
geklagte bei jenen Fahrten ihnen dieses Rundreise Billet präsentirte, 
in den Irrthum versetzt worden sind, den Angeklagten für den be- 
rechtigten Inhaber jenes Billets zu halten und ihn in Folge dessen 
mit diesem Billet jene Fahrten ausführen zu lassen, während sie bei 
richtiger Erkenntniss der Sachlage zweifelsohne den Angeklagten 
zurückgewiesen haben würden, als und so oft derselbe das Rundreise» 
Billet zur Legitimation für die betreffenden Fahrten präsentirte. 

ıDas Gericht ist auch der Anschauung. dass durch diesen 
unberechtigten Gebrauch des fraglichen Rundreise-Billets seitens des 
Angeklagten der Inhaber der Firma Eberstndt (Chef des A, Ham- 
burger und dee Weissenbeck) einen rechtswidrigen Vermögensvortheil 
hatte, insofern der Angeklagte für jene Strecken, welche er mit den 
Coupons jenes Rundreise-Billets zurückgelegt hat, keinen weiteren 
Fahrpreis bezahlte, wie er in der That verpflichtet gewesen wäre, 
und insofern daher auch dem Angeklagten diese Fahrpreise von 
seinem Geschäftshaus. der Firma Eberstadt, nicht zu ersetzen waren; 
ebenso ist das Gericht der Anschauung, dass dadurch in der gleichen 
Höhe mit dem Vermögensvortheil der Firma Eberstadt die Eisenbahn- 
Verwaltungen, deren Linien der Angeklagte mit den Conpons des 
Rundreise-Billets durchfahr, und es kommen hierbei neben Königl. 
Bayerischen und der Pfälzischen Eisenbahn-Verwaltung auch die 
König]. Preussische und die Grossherzoglich Hessische Eisenbahn- 
Verwaltung in Betracht, nach den auf dieselben sich berechnenden 
Antheilen an ihrem Vermögen beschädigt worden sind, weil sie be- 
rechtigt gewesen würen, von dem Angeklagten Bezahlung für die 
betreffenden Fahrten zu verlangen. 

„Allein es fehlt für die Annahme eines Vergehens des Betruges 
nach $. 263 R.St.-G.-B, an dem subjectiven Erforderniss eines 
widerrechtlichen Vorsatzes seitens des Angeklagten, an dessen Absicht, 
durch den Gebrauch des Rundreise-Billets sich oder der Firma Eber- 
stadt einen rechtswidrigen Vermügensvortheil zu verschaffen, und 
in Folge dessen an dem Vorhandensein einer bewusst unwahren Vor- 
spiegelung falscher Thatsachen oder einer bewussten Unterdrückung 
wahrer Thatsachen. 

»Wie nämlich der Angeklagte behauptet, wusste er zwar, 
dass un sich Rundreise-Billets nicht übertragbar 
seien, allein er wäre in dem vorliegenden Fall der Meinung xe- 
wesen, dass der Reisende Weissenbeck gar nicht der Eigenthümer, 
ja nicht einmal der unwiderrafliche, ausschliessliche Inhaber des frag- 
lichen Rundreise-Billets gewesen sei; er habe sich in dem guten 
Glauben befunden, dass das zur Vornahme einer Geschäftsreise be- 
stimmte fragliche Rundreise-Billet von und für die Firma Eberstadt 
in Mannheim gelüst worden sei, der es zugestanden habe, mit diesem 
Billet die Reise durch irgend einen ihrer verschiedenen Reisenden 
ausführen und auch unterwegs einen Wechsel in der Person des 
ursprünglich bestimmten Reisenden mit dem Rechte, dass dieser 
zweite Reisende ebenfalls das Rundreise-Billet für sich benutzen 
dürfe, eintreten zu lassen, In diesem Glauben habe er auf die 
Weisung, in München die Papiere des erkrankten Weissenbeck zu 
holen und mit denselben die von Weissenbeck uuszuführende Reise 
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fortzusetzen, dessen Papiere und damit das fragliche Rundreise-Billet 
in Empfang genommen und mit dem letzteren in der Meinung, hierzu 
vollständig berechtigt zu sein, die Beise fortgesetzt 

»Es liegen nun keine Thatsachen vor, aus denen die Unrichtig- 
keit dieser Behauptungen des Angeklagten sich ergebe und demselben 
nachzuweisen wären. 

»Im Gegentheil sind Momente vorhanden, die für die Richtigkeit 
dieser Behauptung sprechen 

»Es ist in uieser Beriehung zunächst zu beinerken, dass das 
Kundreise-Billet, als es der Angeklagte erhielt, nicht die Unterschrift 
‚es David Weissenbeck trug, obwohl derselbe damit bereits die Reise 
von Ludwigshafen nach München zurückgelegt hatte, und dieser Um- 
stand konnte den Angeklagten recht wohl in der Meinung bestärken, 
dass die Firma Eberstalt, auf deren Kosten ja das Billet gelöst war, 
berechtigt sei, mit diesem Billet die betreffende Reise, und zwar auch 
mittelst Unterbrechung beziehungsweise mittelst eines Wechsels in 
der Person unterwegs durch den einen oder andern ihrer Reisenden 
ausführen zu lassen. Dazu kommt, dass nach der vorliegenden Sach- 
lage der Angeklagte auch recht wohl annehmen konnte, dass die 
betreffenden Eisenbahnrerwaltungen damit einverstanden seien, wenn 
er an Stelle des erkrankten Weissenbeck lediglich an dessen Stelle 
die von demselben ansenführende Reise mit dem Rundreise-Billet 
fortasetze und vollende, 

»Sodann jst aber hervorzuheben, dass der Angeklagte auf der 
Station Lohr unbedenklich das Rundreise-Billet dem Stationsvorstand 
zur Vormerkung einer Fahrtunterbrechung behändigte und naelı Be- 
anstandung des Billets und Aufforderung, dasselbe zu unterzeichnen, 
dus Billet nicht etwa mit dem Namen David Weissenbeck, sondern 
mit seinem richtigen Namen Adelf Hamburger unterschrieben hat, 

»Dies spricht unzweifelhaft dafür, dass bei dem Gebrauch des 
Rundreise-Billets seitens des Angeklagten derselbe sich einer rechts- 
widrigen Handlungsweise nicht bewusst war, und auch eine falsche 
Thätsache nicht vorspiegeln wollte. s 


CHRONIK. 

Stand der Siantseisenbahnbanten Ende 1887, Linie 
Sirerit-Knim Hier wurden die Bauarbeiten im IV. Qnartale 
1887 mit durchschnittlich 511 Arbeitern per Tag fortgesetzt und betrug 
mit Ende Deeeinber 1887 die bewirkte Erdbewegung 44U’ss7 m” Die 
Gesammtleistung betrug mit Ende Deventber 1887 im Unterbau 115, 
im Oberbau 84 and im Hochbau 105 4%, der veranschlugten Arbeiten. 
Die Ueberschreitung der veranschlagten Arbeiten des Unterbaues wurde 
Jlurch die bedeutende Setzung der Dämme im Inumdationsgebiete des 
Kerkaßusses, jene der Hochbanarbeiten durch die Herstellung einer 
Wasserleitung zur Station Knin heivorgerufen. 

Böhmisch-Mährische Transversal-Bahn, Auf 
der Linie Iglan - Öbercerekve - Neuhans- Wessel) 
wurden sümmtliche Bauarbeiten im Merate Ortober 1887 beendet 
und haben vom 25. bis 27, October 1887 die Brückenproben statt- 
gefunden, an die sich die technisch-pelizeiliche Prüfung der ganzen 
Strecke angeschlossen hat. Die Linie Fglau-Öbercerekre-Neuhans-Wessely 
wurde am 5. November 1587 dem öffentlichen Verkehre übergeben 
Auf der Strecke Obereerekve-Pilgram-Tabor wunlen die 
Bauarbeiten im IV. Quartal 1587 mit durchschnittlich 3151 Arbeitern 
per Tog fortgesetzt und beträgt die mit Ende December 1887 be» 
wirkte Erdbewegung 505428 m’, d. i. 43", der zu leistenden die- 
sammteubatsr. Der Baufortschritt ergibt sich mit Ende Derember 
1837 im Unterbau mit 27°, im Öberban mit 47 und im Hochbau 
mit 185%, der zu bewirkenden Arbeiten. Strecke Tabor-Mühl- 
bausen-Razice-Pisek. Hier wurden im IV. Quartale 1887 die 
Projeets-Arbeiten fortgesetzt. — Auf der Strecke Horazdorie- 
Schüttenhofen-Klattau warden die Arbeiten im IV, Quartule 
1887 mit durchschnittlich 1591 Arbeitern per Tax fortgesetzt, 
und beträgt die bewirkte Erdbewegang mit Ende December 1387 
18.5653 1°, d. i. 8774", der au leistenden Gesannnteubatur. Die Ge 
sammtleistung beträgt mit Ende December 1587 im Unterbau 68, 
im ÖOberbau 12-2 und im Hochbau 725°), der zu bewirkenden Ar- 
beiten — Aufder Strecke Janowic-Neugedein-Taus wurden 
die Arbeiten im IV, Quartale 1887 mit durchschnittlich 1196 Arbeitern 
fortresetzt und beträgt mit Ende December 1887 die bewirkte Erd- 
bewegung 628.000 ım?, d.i. 87", der zu leistenden Gesumumteubatur, 
Die Gesammtleistung betrügt im Unterbau 6%, im Oberban 2-3 
and im Hochbau 514", der zu bewirkenden Arbeiten, 

Eröffnung der Eisenbahn Ziegenhals-Niederlindenwiese. Am 
1. Februar ist die Linie Zierenhals- Nielerlindenwiese, eine Theil- 
strecke der Linie Hannsdorf-Ziegenhals, dem Verkehrs übergeben 
worden. Der Betrieb wirl concessionsmässig von der General-Dirertion 
der österreichischen Staatsbahnen geführt. 

Verkehrsstörungen. In Folge ungünstiger Witterung waren 
in der abgelaufenen Woche wieder Verkehrsstörungen eingetreten. 


Eisonhahn Eisenerz-Vordernberz. Von gut uuterrichteter 


ı 80 wurde unter dem 1. d. M. von der, Dircetion der Sudhbahn 

; verlautbait: «Dem gestern tagsüber anhaltenden Schneefulle ist heute 

I Nachts ein atarker Nordsturm gefolgt, welcher sümmtliche Einschnitte 

| auf den Streeken Pest-Kanizsa und Btuhlweissenbarg-Uj- 
ezöny verwehte, auch sehr riele Telegraphensäulen auf diesen Strecken 
umwarf. Obwohl in den geführdeten Einschnitten ununterbrochen der 
Schnee ausgeschunfelt wurde, konnten des anhaltenden Sturmes wegen 
‚lie Schnechindernisse anch mit Schneepflägen nicht beseitigt werden, 
und musste auf den Strecken Pest-Kanizsa und Stuhlweissenburg- 
Ujszöny bis auf Weiteres der Gesammtverkehr eingestellt 
werden. Auf den Strecken Kanizsa-Steinamanger, Kanizsa- 
Bares und Kanizsa-Pragerhof, wo der Schueesturm mit geringerer 
Heftigkeit wüthet, wird der Verkehr der Personenzüge mit voran- 
gehenden Schnespflügen aufrecht erhalten, jeloch musste der Frachten- 
eugsverkehr auf diesen Strecken sistirt werden. Sobald die Heftigkeit 
des Sturmer nachlässt, wird der Verkehr auf allen Strecken wieder 
aufgenommen. Wegen nenerlicher Schnesrerwehung musste auf den 
Linien Zakany-Dombovar-Buttaszck und Grosswardein- 
Pispöki-Mihalyfalva der ungarischen Stantsbahnen der Verkehr 
gänzlich eingestellt werden. Auf den übrigen Strecken verkehreu die 
Züge, jedoch mit Verspätungen vum durchschnittlich 3 Stunden. Auf 
dem Paster Bahnhofe der österreichisch-ungarischen Staatsrisenbahn- 
Gesellschaft ist der Eilzug aus Orsova am 31. Jänner mit & Stunden 
und der Personenzug aus Temesvär mit 7 Stunden Verspätung 
angelangt, 

Mährisch-schlesische Centralbahn. 
dem Prioritäten-Curator Dr. Millanich die Ermächtigung ertheilt, dem 
Ansuchen der Batın um Sistirung der planmässigen Auslosung von 
243 Stick Theilschuläverschreibungen a 30 Hl. des Anlehens vom 
Jahre 1870 für das Jahr 1858 unter der Bedingung zuzustimmen, dass 
die Bahn sich verpflichte, diese eingestellten Verlosungen auf jedes- 
maliges Verlangen des Curators wieder aufzunehmen. 


Das Handelsgericht hat 


Seite verlautet, dass die Regierung nunmehr den Ban der Eisenbahn 
Eisenerz-Vordernberg ermster ins Auge fasst. Der Ackerbanminister 
Graf Falkenhayn hat zwei Beamte - geines Ressorts, einen Bergrath 
und den Bau: um Maschinen-Inspeetor, mit der eingehenden Unter- 
suchung des Erzberges und dem Stadium der für diesen Eisenstein- 
berzbau aus dem Behnbane sich ergchenden Vortheile betraut, Beide 
Beamte haben sich Mitte voriger Woche von Wien nach Vordernberg 
und auf den Erzberg begeben und sind nach beendigter Untersuchung 
nach Wien zurückgekehrt. 

Ausehnaffung von Fahrbetriehamitteln. Auf Grund der statt 
gehabten Offertverhandlung hat die Verwaltung der Ferdinunds-Nord- 
bahn die Lieferung der ausgeschriebenen Personen-, (repäcke- uml 
Postwagen in nachstehender Weise vergeben: 20 Stück Intercommtti- 
n an P, Ringhoffer in Smichow bei Prag; 9 Stäck 
It. amd IT. Ulasse, 10 Stück Coupewagen III. Classe, 
und 8 Stück Postumbulance-Wigen an die Simmeringer Waggeon- 
fabrik; 17 Stück Coupewagen IIL Classe un die Hernalser 
Wagrgonfabrik; endlich 8 Stück Postoonducteur- Wagen, 13 Stück 
Gepäckswagen und 21 Packmeisterwagen an die Firma Schustala & 
Comp. in Nesselsdorf. 

Bulgarische Eisenhalımen. Wie aus Sophia berichtet, werden 
die Bau-Arbeiten auf der Strecke Sophia-Zaribrod trotz der grossen 
Schneefälle eifrig fortgesetzt. uml hofft die Ban - Unternehmung 
Grossew, die ganze Linie Zaribroil-Varakel bis Eude April dieses 
Jahres fertigzustellen. Der Vertrag mit der internationalen Schlaf- 
wagen-Gesellschaft wegen Einleitung von Expresseügen ist kürzlich 
unterzeichnet worden. Im Laufe des Monate Mai dürfte daher die 
lang erstrebte direete Eisenbuhnverbindung zwischen dem Westen und 
Constantinopel ihre Verwirklichung finden. Die in Constautinopel von 
den bulgarischen Vertretern, den Herren Dr, Vulkovice und Svetkow, 
mit der Pforte eingeleiteten Verkandlingen wegen Brgelung der 
Zollfrage zwischen Bulgarien und der Türkei und wegen Uebernahme 
des Betriebes auf der türkisch-bulgarischen Auschlussstrecke Bellora- 
Vakarel seitens Bulgariens nelimen einen befiieligenden Verlauf und 
lassen angesichts der entgegenkommenden Haltung les Grossveziers 
einen günstigen Abschluss erwarten. 

Tärkische Bahnen, Dem deutschen Gesandten in Constantinspel 
Herm von Radowitz, ist gestattet worden, das Schielsrichteramt in 
dem Streitfall zwischen der türkischen Regierung und dem Baron 
Hirsch betreffs ler türkischen Eisenbahnen zu übernehmen. 

Kalser Ferdinands-Nordbalm. ıDireeter Personen- und 
Gepücksrerkehr mit oberschlesischen Stationen} Amı 1. März 
d. J, tritt für den Jireeten Personen und Grpärksverkehr zwischen 
Stationen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn un] der königl. Eisenbahn- 
Direetion Breslau unter Aufhebung des bisherigen Tarifes vom 1. Februar 
15855 ein nener Tarif in Kraft, in weichen die Belationen Wien- 
Kattowitz nia Drieditz, Wien-Annaberg, Bielitz-Bialx-Benthen rin Dzie- 
ılitz umd rs Vswieriin neu aufgenommen wurden. Mit dem Tage der 
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Einführung dieses Tarifes gelangen zu den Jirecten Conrierzügen ausser 
den bisherigen Fahrkarten I. und II. Classe auch solche für die 
IH. Wagenclasse zur Ausgabe. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn beabsichtigt ihren Jahresbedarf von 1000 Met.-Ctr. Tute- 
füden, 1600 Met.-Ctr. Rübschmieröl, 1700 Met,-Ctr. Brennöol (dopp, 
raftin, Rüboll, 400 Met.-Ctr. Leinöl /Öberländer, gut abgelrgen, 
1000 Met.-Utr. Blanöl im Öffertwege sicherzustellen und ladet hiemit 
zur Betheiligung au der Conenrrenz ein. Tas Nähere über diese 
Lieferungen ist aus der ausführlichen Kundmachung in der »Kais. Wiener 
Zeitungs vom 29, und 31. Jänner und vom 2. Februar d. J. zu 
ersehen. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XI. Ulohversammlung, 31. Jänner 1888. Vice-Präsident 
General-Inspector Bimböck eröffnet die Versanmlang mit folgenden 
geschäftlichen Mittheilungen: An Bibliotheksspenden sind 
eingelangt: »Nach dem Meeres von Friedrich Freihern v. Weichs 
(gespendet von dem Verfusser); »Üiesshühl-Puchsteine von Dr. 
Löschner (gespendet von Herrn Albert Bruckmann); »Mitthei- 
lungen über Intercommunications-Sigualee von Jos. C. Zajicek ige- 
spendet von dem Verfasser); »Deutschland nach Östene von Paul 
Deln (gespendet von dem Verfasser). 

Neu eingetreten sind als wirkliche Mitglieder 
ie Herren : Dagobert Frey. Inspector ‚der österr.-ungar. Staatseisen- 
Gesellechaft: Max Gartenberg, Beamter der Südbahn; Victor 
Erbuan, Beamter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den T. Fe- 
bruar statt, und zwar wird Herr Dr. Thomas Franz Hanausek, 
Professor, über; »Nene Forschungen über das Papier« sprechen 

Hierauf hielt Herr Max Wirth, statistischer Direotor a. D. 
und Volkswirthschafts-Schriftsteller, den angekündigten Vortrag süber 
die Ursachen der Geschäftsstockung und deren Einfluss auf den 
isenbahnverkehre. 

Der Vortrag wurde von der Versammlung sehr beifällig aufge- 
nommen, und dankte der Vorsitzende dem Kedner mit folgenden 
Worten : 

»Wir müssen es uns zur besonderen Elıre ansehen, hento den 
Herrn Vortragenden, eine als Volkswirth anerkannte Autorität, in 
unserer Mitte gesehen zu haben. Wir Iuben die Ausführungen des 
Herm Redners, die uns sehr nahe gegangen sind. mit der grössten 
Aufmerksamkeit verfolgt und Sie haben durch ihren Beifall za er- 
kennen geben, wie sehr Sie diese Auseinundersetzung zu würdigen 
wissen. Ich bitte sonach den Herm Vortragenden unseren herzlichsten 
Dark entgegenzanehmen.« 

Hierauf wurde die Versammlung geschlossen. 


> Dieser Nummer liegt eine Abbildung zur Beschreibung der 
Fillunger'schen Unicersalscheiben bei (Nr. ö der »Oe. E.-Ztg.s), deren 
Anschluss an die leiste Nummer durch ein Versehen der Druckerei 
unterblieben ist. 


Für die P, T, Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Das Comits der Wiener Gesellschafts-Abende stellt den 
P. T. Clubmitglieden Saisonkarten zum ermässigten Preise 
von 10 f#, gegen Vorweisung der Mitgliedskarte, zur Verfügung. 

Gnstkarten zu den Vortrügen im Niederösterr. Gewerhe- 
Vereine, Oesterr, Ingenieur- und Architekten-Vereine, Wisson- 
schaftlichen Club, Verein der Literaturfreunde und k. K. 
österr. Handels-Museum, 

Entröe-Anweisungen für den Besuch des „Grand Panorama 
de Viennes und es »Neuen Panoramas im Prater» zu dem ermässigten 
Preise von 30 kr. 

Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) fir die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 18871858 stattfindenden Vergnügunges- 
Abenden, Promenade-Concerten, Masken-Bällen und Specialitäten- 
Abenden. — Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 
1 il. ausgefolgt, welche bei Retournirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behuben wurde, 
rückerstattet wird, 


Die Buchhandlung Gustav Fock in Leipzig überlässt den Club» 
mitgliedern: »M. M. von Weher's Schule des Eisenbahnmwesens", vierte 
(neueste) Auflage, bearbeitet von R. Koch, in elegantem Halh- 
franzband, statt für den Ladenpreis von WW Mark, für nur 
4 Mark — 2 fl. 40 kr. 6. W. Ein Musterband erliegt im Club-Seere- 
tariate, we auch die Subscription erfolgen kann. 


. Einbauddecken für die Oesterreichische Eisenhahnzeitange 
a 50 kr, sowie den vollständigen Einband eines Jahrganges a A 1. 
besorgt die Clabkanzlei. Mnesterdecke liegt daselbst zur Ansicht anf 


Begünstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercar im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl} gegen 

Legitimation, welche vom Clabpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wiri. 


Sub» Abonnements auf im Club anfliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können «daselbst die Herren P. T. Clubmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 











Druckfehler-Berichtirung. 


Anf pag. 50 der Qe E. Ziz.*, «Literatur Zeile ü v. 0, soll un »tatl B, Stangut 
richtig beiskon B. Baugut. j 








„DER CONDUCTEUR.“ 


Öfficielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


*rschrind JOmal im Jahre. — Arnderengen, welche zwischen den Kracheinungs- 
Terminen dor Hefte #intreten, erschulnen als Nucbiräge und warden den P. T. Herren 
Abonnenten gralin and franer nuchgnlefert, — Per Illustrirte Führer an dan 
Bahnen ist ım Jahrgang 1885 nuch wesentlich bereichert worden — Pränumera- 
tiona-Gebthr für das ganze Jahr 8 A, 6. W. (mit franco Postversendang). 


Einzelne Hefte 50 kr. anit franon Postversendung 00 kr. — Kleine 
Ausyabe mit inländischen Fuhrplänen Preis 30 kr, 
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Pränumerationen, 


welche as jedem belisbigen Tage beginnen können, jedoch par gaszjährig ange- 
nommen werden, erbitte per Post-Anwelsung, 


BI a Narthnahnıe-Sondungen den Boxug wermtlich vortkesern. "E# 


Die Verlagshandlang RB. . WALDHEIM 
in Wien, II., Taberstrasse 52, Espelitioe: I., Bohuleratrasse 13, 
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mug" Für Eisenbahnen. eg 


Putzläden, Gurten, Tappzierer-Lainen, Säcke, 


u Erste österreichische 
— JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


Josef Grüllemeyer 
k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei, 


Fabrik: Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Ossterreich-Ungarn von Bau- en Mübel- 
teachlägun in allen Metallen, besw, Campositiooen. Gegenstände worden auch 
Zeichwangen oder Modellen in alle» Motallen. Weich-Eisenguss und Urangnes 
gegsssen und appretirt. Erzeugung von Phosphorbrunce und Phospherknpfer. 


Speoinlitäten, Fabrikation ler Bisenbaba-Arlikel und Ieschläge 
für Waggons aus obigen Motallen, von Eisenbahn - Billetkästen nach 
Edmoasın schen Systems 
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UTSTAVY MÄTRTZDZIL 
Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 


verfertigt nd liefert 2 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
tür Eisenbahnen 


und deren Burenux. — Leistungsfähig, änsserste Lieferung. 








Maschinenbau -Actien- Gesellschaft ne Breitfeld, Dank & C® 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masebinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Signal- and Welchenstellung wach den | Hydraulische Nietanlagen. T 1 t - 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, ren für rege eu asian 
Complete Wasserstations-Einrlichtungen, Reservoire, Pampen ete. dere er Fa ga ri 
| Alle Arten Krabne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem B ampfkeusel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction, 
ticb, Locomutiv-Hebeböcke, brdranlische Waggon-Habwerke. en ee Iaprelni man DRräEen "WON 
Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebfihnen für | Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht, 


Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, I., Hohenstaufeng. 5. ° 
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Gobdens Medaille 
Aufwerpen 1885, 


Gohlene Medaille 
Glangew 131 


10937 EX. u. k, Patent, 
sit 
ME- DBelia-Metall 
empdehlt für techzlache, banliche und industrielle Zwacke aller Art 


Die deterr.-ungar, Delta-Netall-Fabrik HL. W. BECKER, 


—— WIEN, 1. Lothringerstrasse Ir. 16. Em—— 
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Ehrealipiom London 1984. 
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Simmering bei Wien. 


Vorm. H. D, Schmid.] [Gegründet 1831. 
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Sitz der Gesellschaft Wien. 
Bureaux : 
Kürntnerstrasse 55 u, Maximilianstrasse 2. 


Coaks- nnd Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin- 

Stahlhltten, Guss- und Frisch-Stahlhütten, Maschinen- 

werkstätten und Kesselschmieden, Stabeisen- und Blech- 

walzwerke etc. 

liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 

Eisenbahnschienen aus Bessemerstahl und Eisen, 

Schienennägel, Laschen und Unterlugsplatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätse, 

Schmiedestücke jeder Art, 

Erücken-Constructionen in Eisen und Stahl, 10824 

Wuasserstations-Binrichtungen, 

Waggon- und Locomotiv-Federn, 

4 Gusswuaren aller Art, 

4 Reservoir-, Tender- und Kosselbleche, 

Locomotiv-Frames aus Eisen- und Stahlblech, 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Fisen und Stahl, 

Fagon-Eisen aller Art, 

Staheisen (Fluss- und Schweisselsen) aller Dimensionen, 

Draht und Drahtstifte, Holzschrauben, 

Bessemer-, Martin-, Puddel-, Herdirisch- und Tiegelguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stablfagonguss, Sägeblätter, Wagenfedern, Achsen, Schraub- 
stöcke, Amboss, Winden, 





Haupt-Erzeugnisse: 
Dampimaschinen und Dampfkessel 


aller Systerne, 


“; 
Sa 


ECHT 


Be: 


0 Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, 
Ri Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 


Eisenabgüsse, 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 
aller Gattungen, 
Draisinen, 
“* Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, 
Patronen und Geschosse. 


N NZ 
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FR. WLACH & COMP. | 


für Bignalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
er Dampikessel, Reserroirs und sonstige Kesselschmiedearbeiten, 


Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. | 1 Dampfmaschinen, De Turbinen, Wasserrüder und 
os WIEN, II. Bez., Lorbeergasse 13. | sonstige maschinelle Einrichtungen aller Art u. s. w. 


Niveanhruch- und Warmngstalin eit, 


Lieferant der ie WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. TV. Klaebeumes#F7 15. 





























Shi Maschinen-Fabriken 


E. Bchenber & Böhne 
k. k. Hof-Lieferanten, 


erzeugen 


\ Locomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- und Magazins -Brückenwaagen, Gold-, Siimder- und alle 
Gattungen Schalen -Waagen etc. 


CENTRALE: 
Wien I., Kärntnerring 1. 


FILIALE: 


Budapest, Andrassystrasse 1. 
— gen 


Aiustrirte Preis-Courante gratis und franco. 
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B. & E. KORTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 
Filialen een s he Ländern. 


—— 


















{ ie ’ A doppeldäsiger, besteı 
2,  Körting's Universal-Injector, |,jctor,speist heisse. 


Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 


wasser. Verlust. 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 
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mit Pulsometer oder Ejeetor; mit Loeomotirdampf nud direetem 
Dumpf stationärer Kessel, Eine sehr grosse Anzahl im besten 4? 
Betrie Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 7 






artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting’'s Rippenheizkörper 
= für Werkstätten und Bureaux, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, directem 
Dampf, warmem Wasser und Cnlorifers. 
* Wir richten 
Waggonheizungen. Ventitations- 6 MG 
heizungen mit Rippenheirkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und leparatur, sehr einfıche Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftklappen 
vom Coupe aus, 















Projecte gratis. 


Hunderte von Referenzen. 









Für alle Apparate 








leisten wir volle Garantie 








Truck der „STEYRERMÜHL- in Wien. 
Für d’: D uckenob verantwortlich: ALBENHT PIRTZ. 


Agunshum. Herausgabe und Verlag des Club lnarı Pr nu PER a air 
österr. Elsenbahn-Ikemten. Edaetenr: Pr. iur. ROBERT ZUCKERKANDL. 
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XIV. Clubversammlung: Dienstag den 21. Fehruar 
1888, 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Dr. Johann Woldrich, 
k. k. Gymnasial-Professor: » Ueber den Liüss«. 





Die 
Einnahmen der österr.-ungar. Eisenbahnen 
im Jahre 1887. 


Die Ausweise über die Einnahmen der österr.-ungar. 
Eisenbahnen im Jahre 1387 sind soeben erschienen. Sie 
zeigen, dass das abgelaufene Jahr für die Eisenbahnen der 
Monarchie günstig, für die eigentlich österr. Eisenbahnen 
sehr günstig war. Am wenigsten gut war das Ergebniss der 
specifisch ungarischen Eisenbahnen, indem bier die Einnahme 
nicht entsprechend der Ausdehnung des Netzes zugenom- 
men hat. 

Betrachten wir zunächst die gemeinsamen Eisenbahnen, 
so finden wir deren Länge im Jahresdurehschnitte um 34 km 
gegen 1586 gewachsen. Die kleine Zunahme entfällt auf die 
Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft. Die Einnahmen 
zeigen folgende Veränderungen: 


Personen u, Gepärk Oster Zusammen per Kilom 
Gubd-n ästerr, Währ, 
1386. ... 19,376.2937  59,072.873  78,440.110 13,816 


1887, ... 19,727.000  59,429.449  79,159,458 193.558 


Zwei der gemeinsamen Eisenbalnen, die Kaschan-Oder- 
berger Balın und die ung. Westbahn, weisen eine Verringe- 
rung der Einnahmen aus; geringfügig ist die Mehreinnahme 
der Südbahn. 

Von der österr. Eisenbahnen weisen nur einige wenige 
Mindereinnahmen aus: u. z, Mösel-Hüttenberg, Lemberg- 
Czernowitz, Wien-Aspang, Wien-Pottendorf, sowie einige 
Localbahnen und Dampftramways. Sonst schliessen alle 
Eisenbahnen mit Mehreinnahmen ab. 

Die durchsehnittliche Länge der österr, Hanptbahnen 
hat dabei fast keine Veränderung erfahren, die Zunahme 
entfällt fast ganz auf die Localbahnen. Die Mehreinnähme 


Wien, den 12. Februar 1888. 


Al. Jahrgang. 





ist demnach fast ganz auf die Erhöhung des Verkehres 
zurückzuführen. Die Hauptsummen stellen sich wie folgt: 


Gier 
Bulden üslerr. Währ, 


1886... .27,482.720 9%0,277225 117,759.945 11.194 
1887....28,163.342  95,851947 124,015.289 11.471 
daher 187.... +60.02 +5,57472 +6,855,344 + 277 


Personen =, diepick Zusammen per Kilom, 


An der grossen Vermehrung der Einnahmen aus dem 
Güterve kehr participiren die nordAstlichen Staatsbahnen mit 
rund 00.000 A., die westlichen Staatsbahnen mit 1,200.000 H., 
die Böhmische Westbahn mit 200.000 fi, die Buschtährader 
Balın mit 500.000 fl, die Kaiser Ferdinands-Nordbalın mit 
1.400.000 A., die Nordwestbahn mit 500.000 A, 

Das Ergebniss der ungar. Eisenbalnen ist eine Steigerung 
der Einnahmen um 940,000 fl, davon entfallen auf die ung. 
Staats"ahnen allein 400,000 fl. Da die kilometrische Länge von 
6292 auf 6711 gestiegen ist, also um 581 km., so zeigt 
der kilom. Ertrag eine Verringerung um 385 Gulden. 

Die Gesammt- Summe der Einnahmen ergibt sich 
wie folgt: 


Personen und Gepäck Güter Sanne 


Gulden österr. Währ, 





Gem. Eisenhahnen 1887... . . 19,727.009  59,429,449  79,156.458 
ÖOesterr. " » 22... 28,163.342  05,551,947 124,015.289 
Ungar. D * 2... 10,195.400 33,945.482 44,540.882 
Zusammen 1887... +- 68,085.761  188,626.878 246,712.629 
1836,.... 56,528.617 182,205 161 238,823,118 


Noch sei der bosnisch-herzegowinischen Eisen- 
bahnen Erwähnung gethan, Das Ergebniss ist pro 1887 
unglinstiger ala pro 1888. Die Einnahmen der drei Linien 
Banjaluka-Doberlin, der Bosnabahn und der Eisenbahn Mos- 
tar-Metkovie ist von 063.944 fl. anf 915.056 fl. gesunken. 
Blos die Einnahme der letzgenannten Eisenbahn hat einen 
grossen Aufschwung genommen. Sie stieg von 68.315 fl. 
anf über 100 000 A, 


en, je 


Die technischen Fragen des 11. inter- 
nationalen Risenbahn-Congresses. 


Schluss.) 


8. Frage: Prüfung und Erörterung der Bedingungen 
für die Herstellung der Personenwagen, insbesondere in Hin- 
blick auf die Nützlichkeit, die Räder gleichgewichtig zu 
machen, jene der Aufhängung der Wagen und der Grenzen, 
innerhalb welcher es zweckmässig ist, das Gewicht der 
Wagen zu verringern. 

Es wird hervorgehoben, dass Räder, welche nicht voll- 
kommen rund oder excentrisch auf der Achse sitzen, Störungen 
im Laufe verarsachen, und dass sich in dieser Hinsicht Räder 
mit vollen Scheiben günstiger als Speichenräder erwiesen 
haben. 

Als Ergebniss der Erörterung des ersten Punktes dieser 
Frage wird sonach hingestellt: Das Prineip, dass es nützlich 
sei, die Exeentrieität der Räder nach Form und Masse — 
das Unrandlaufen — zu verhüten, sowie dass es richtig sei, 
die zwei auf einer Achse montirten Räder in's Gleich- 
gewicht zu setzen, um ein gutes Laufen des Wagens zu 
erzielen, hat in der Section keinen Widerspruch erfahren. 

Rücksichtlich des zweiten Theiles wurde erkannt, dass 
man gutlanfende Wagen sowohl mit einfacher, wie mit 
doppelter Aufhängung erzielen kann. Im Allgemeinen ist es 
zweekmässig, Federn ans Stahl zur Aufhängung des ge- 
sammten Wagens auf die Räder anzuwenden, sowie elastische 
Mittel, wie kleine Federn, Einlagen von Kantschuk, Filz ete 
einzuschalten, um die vom Rollen des Wagens herrührenden 
schwächeren Stösse und die Schwingungen von geringerem 
Ausschlage aufzunehmen, wodurch zugleich das durch das 
Fahren hervorgerufene Geräusch abgeschwächt wird. 

Bei Beantwortung des 3, Theiles wurde hervorgehoben, 
dass durch die im Laufe der Zeiten gesteigerten Ansprüche 
der Reisenden die Einrichtung der Personenwagen an todter 
Last zugenommen hat, dass es aber andererseits nicht an- 
gehe, die Anforderungen in Bezug anf Sicherheit und den 
Comfort zu umgehen; es ist deshalb nothwendig, beim Baue 
von Personenwagen nur Materialien von ganz besonders 
guter Qualität und Widerstandsfähigkeit zu wählen, damit 
durch das möglichst kleinste Volmnen und Gewicht der 
einzelnen Bestandtheile die Verringerung der todten Last 
erzielt werde, wobei unnütze Theile möglichst zu beseitigen 
und die wesentlichen Theile durch vorherige sorgfältige 
Prüfung in ihrer Form festzustellen wären. 

Wenn der in den Personenwagen gehotene Comfoit 
eine gewisse Grenze erreicht, soll eine Mehrtaxe in der 
Fahrgebühr eintreten, um damit die Mehrkosten auszugleichen, 
welche für die Vermehrung des todten Gewichtes der ein- 
zelnen Sitzplätze den Eisenbahn-Verwaltungen erwachsen. 
Allgemein wird dom beigestimmt, dass es von Wichtigkeit 
sei, dureh Vervollkommmungen und Verbesserungen in der 
Construstion das todte Gewicht jedes Sitzplatzes zu ver- 
mindern, wobei jedoch die Rücksicht der Sicherheit, leichter 


Dt  ——_—;_—t 


widerstand und trägt zur Abnützuog der Schienen nament- 


Unterhaltung des Fahrzenges nnd des dem Publikam noth- 
wendigerweise zu bietenden Comforts im Auge zu be- 
halten ist 

9% Frage: Welches sind die besten Bedingungen für 
die Construction der Locomotiven, vornehmlich in Bezug auf: 
a) den Einfluss der Aufhängung auf die Unterhaltung: 
b) die Anwendung des Compound-Systems; e) die Art des 
für den Kessel, die Siederohre, die Stehbolzen etc, zu ver- 
wendenden Materials? 

Die Anwendung von Balanciers zur Aufhängung der 
Tragfedern scheint für den Lauf der Locomotiven anf den 
Geleisen von Einfluss zu sein, und es ist kein Anlass, von 
der Anwendung derselben abzurathen, zumal dieselbe in 
vielen Fällen günstige Resnltate ergeben hat. 

In Betref! des zweiten Theiles der Frage wird eine 
eingehend» Erörterung der verschiedenen Compound-Systeme 
vorgenommen und wird constatirt, dass auf einzelnen Linien 
gegenwärtig im Zuge befindlichen Versuche mit Compound- 
Systemen die Erzielung von Brennstofl-Erspariss anlıoffen 
lassen. Doch können die bisher erzielten Resultate in Betreff 
der Verminderung der Ausgaben, welche durch Anwendung 
des Compound-Systems erreicht werden können, noch nicht 
festgestellt werden, wesshalb die Frage als eine noch offene 
erklärt und für den nächsten Congress verlegt wird. 

Was das zu Kesseln, Siederöhren, Stehbolzen ete. zu 
verwendende Materiale anlangt, so war nichts besoniers 
Neues vorzubringen, und bleibt auch dieser Gegenstand dem 
nächsten Congresse zur Behandlung vorbehalten. 

9 Frage. A. A: Anwendung der Bespritzung mit Wasser 
oder Dampf, um die Reibung zwischen Radreifen und Schienen 
zu erhöhen. 

Die Anwendung von Samıl behufs Erhöhnng der Rei- 
bung zwischen Schiene und Rad bringt mancherlei Unan- 
nehmlichkeiten mit sich, indem dessen Herrichtung, Trocknung, 
Einlagerung, Füllung in die auf den Locomotiven angebrachten 
Sandkästen ete. mit Umständen und Kosten verbunden ist; 
wenn er auch zur Erhöhung der Reibung beiträgt, so schuflt 
er in gewissen Fällen auch einen bemerkenswerthen Zugs- 


lieh in Tunnels bei. Nach neueren Erfahrungen ist ans der 
Anwendung eines Wasser- oder Dampfstrahles (auf der 
französischen Mittelmeer-, der Gotthard-, schweizerischen 
Centralbaln ete.) statt des Sandes ein günstiges Ergebniss 
zu erwarten, doch empfiehlt sich dabei, den Dampf nicht 
direct dem Kessel, sondern aus dem Ausströmmngs - Canale 
zu entnehmen, um nicht die Leistungsfähigkeit der Loco- 
motive zu verringern. 
Immerhin empfiehlt es sich, die begonnenen Versuche 
fortzuführen und weiter auszuilehnen. 
“4 Frage. B: 
Reparaturen 
; Schuppen vorzunehmen ? 
Bestimmte Regeln lassen sich in dieser Richtung nicht 
geben; indessen hat die Praxis gezeigt, dass im Principe 


is zu welchem Umfange empfiehlt es 
R I 


sich, der Locomotiven in den Locomotiv- 


e) 
en v ee 


—- N — 


die grossen Reparaturen (namentlich die Kessel-Reparaturen), 
sowie alle Abänderungen und Verbesserungen an Loco- 
motiven nur in den grossen Hauptwerkstälten vorgenommen 
werden sollen. Die Löcomotiv-Schuppen sollen sich im Allge- 
meinen, unbeschadet einzelner Ausnahmsfälle, nur mit den 
sogenannten laufenden Reparaturen befassen 

10. Frage: Welches ist das heste Verfahren beim 
Schmieren. und welches das beste System der Achslager? 

Der Werth des Schmierverfahrens hängt ab: Von der 
Wahl des Schmiermaterials, vom Materiale der Lager- 
schalen und deren Anbringung zwischen Zapfen und den 
Theilen der Anfhängung, von der Gestalt der Lagerschalen, | 
von der Construction der Achsbüchsen, sowohl in Betreff | 
der Form wie des Materials ete. | 

Im Allgemeinen lässt sich sagen, dass das Schmieren 
der Wagen nicht Gegenstand bestimmter Regeln sein kann, 
und dass sich dasselbe in befriedigender Weise mit Hilfe 
von animalischen, vegetabilischen, mineralischen oder ge- 
mischten Schmiermitteln bewerkstelligen lasse; in Hinsicht 
der Öekonomie und Regelmässigkeit spielt das mineralische | 
Oel, obzwar es den pflanzlichen Oelen bezüglich der Schmier- 
wirkung nüchsteht, eine immer mehr dominirende Rolle 
bei der Zusammensetzung der Schmiermittel. Als Lagermetall 
verwendet man hauptsächlich da, wo unter allen Umständen 
Heisslaufen vermieden werden soll, Weissmetall statt Bronze, 
obwohl dieses eine etwas geringere Reibung ergibt. Der 
Druck auf die Lagerschalen soll in zweckmässiger Weise 
beschränkt werden, und sich nach der Natur des Schmier- 
mittels und des zu den Lagerschalen gewählten Materiales 
richten. Die Sorgfalt, welche auf die Lagerbüchsen auf- 
gewendet werden muss, sowohl vor Ingebrauchnahme der 
Fahrzeuge, wie auch während des Laufes, soll nur gering- 
fügig sein, und soll das Ausbinden möglichst selten erfolgen 
müssen. 

Schliesslich wird als Wunsch hingestellt, dass die im 
Zuge befindlichen Versuche, die sich auf die Verwendung 
eines genug wilerstandsfähigen Materiales für die Herstellung 
der Achsbüchsen und auf die verschiedenen in Rede stehen- 
den Umstände, welche auf den Zugwiderstand von Einfluss 
sind, einem fortgesetztem Studium unterzogen werden 

11. Frage: Welches ist das beste System der Prämien, 
welche für Reparaturen an Fahrzeugen und für den Loco- 
motivdienst angewandt werden ? | 
Im Allgemeinen werden Prämien gewährt: Für die gute 


Instandhaltung der Locomotiven, für Oekonomie beim Brenn- 
und Schmiermaterinle, für die Regelmässigkeit des Fahr- 
dieustes und für die zurückgelegte kilometrische Leistung. 
Im Allgemeinen scheint «s zweckmässig zu sein, die 
Beziige des Locomotiv- und Heizer-Personales zusammen- 
zusetzen aus einen fixen Theile, welcher ihm die an- 
gemessenen Mittel zur Lebenserhaltung und seiner Zukunft 
gewähren, und einem variablen Theile, welcher mit der 
persönlichen Leistung und den Erfolgen des Einzelnen wächst, | 
wobei jedoch der Dienst sowohl den Anforderungen des | 


reisenden Publikums wie auch der Wirthschaftlichkeit der 
Eisenbahn-Verwaltung Rechnung tragen muss. 

12. Frage: Welche Schlüsse sind nach der ökonomischen 
wie technischen Seite aus den letzten Erfahrungen zu ziehen, 
welche man mit der durchgehenden Bremse automatisch 
und nicht automatisch gemacht hat? 

Der Gegenstand war bereits im ersten internationalen 
Congresse in Verh ındlımg, und sind seither keine so wesent- 
lichen Erfahrungen gemacht worden, die endgiltige Schlüsse 
gestatten würden. 

In Betreff der Anwendung der Gummischläuche für die 
Verbindung der Luftbremsen, welche häufig Schaden nehmen, 
wird empfohlen anf Verbesserung in der Construction dieser 
Schläuche Bedacht zu nehmen, um nicht gezwungen zu sein, 
auf metallene Schlauchverbindungen übergehen zu müssen, 
In Betreff der Anwendung der durchgehenden Bremsen bei 
Güterzügen, wie sie nenestens auf den nordamerikanischen 
Eisenbahnen angestrebt wird, wird darauf hingewiesen, dass 
nicht abzusehen ist, wie bei einem Parke von 7 bis 800.000 
(süterwagen der verschiedensten Constructionen, wie sie auf 
den Eisenbahnen des Continentes eirculiren, eine solche 
Massregel durchzufähren wäre. 

13. Frage. A: Welche Ergebnisse haben die neuen 
Arten der Beleuchtung gezeigt (Petroleum, Elektrieität ete.)? 

Im Allgemeinem ergibt sich, dass die Lampen für 
vegetabilisches Oel mit Flachbrennern, die ein ungenügendes 
Lieht geben, mit Vortheil durch Rundbrenner ersetzt 
worden sind, die zwar ein mehr befriedigendes Kesultat 
geben, dagegen ein geschulteres Personale erfordern und 
beträchtliche Mehrkosten verursachen, Die Beleuchtung mit 
mehr weniger vervollkommneten Petroleumlampen ist gleich- 
falls zulriedenstellend, und bringt keine Gefahr, wenn sie gut 
angeordnet. ist. Dieses System bat den Vortheil, verhältniss- 
mässig rein zu sein und keine besonderen Einrichtungen zu 
erfordern. 

Die Beleuchtung mit Fettgas ist vollkommen befriedigend, 
aber sie hat den Missstand, dass das todte Gewicht der 
Wagen beträchtlich erhöht wird, dass die nöthigen fixen, 
besonderen Einrichtungen kostspielig sind, und dass zuweilen 
Störungen im Laufe der Wagen entstehen können, will nıan 
nicht fahrbare Keservoire zum Nachfüllen der Wagen in 
Bereitschaft haben. Trotzdem hat dieses System wegen seiner 
Einfachheit und der sonstigen Vortheile bereits auf einem 
grossen Theile des Eisenbahnnetzes Verbreitung gefunden; 
es wird indessen empfohlen, die Versuche, das Fettgas durelı 
gewöhnliches Gas zu ersetzen, fortzusetzen 

In Betreff der elektrischen Beleuchtung wird als 
wünschenswerth hingestellt, dass die Versuche mit den ver- 
schieden Systemen fortgesetzt werden möchten, um zu einer 
praktischen Lösung des Problems zu gelangen, wie man 
das elektrische Licht auf billigerem Wege erreichen kann. 

Die Frage bleibt. dem nächsten Congresse vorbehalten. 

13. Frage. B: Welches sind die bisher erzielten Re- 


sultate mit den neuen Beheizungsarten ? 
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Die Beantwortung dieser Frage ist mit Rücksicht auf 
die Verschiedenartigkeit der Wünsche der Reisenden ausser- 
ordentlich schwer zu beantworten; während ein System den 
Einen genügt, wird es von Anderen verworfen. Indessen 
wird empfohlen, bei dem Umstande, a’s diese Frage nicht 
von vitaler Pedeutung für den eigentlichen Betrieb ist, bei 
den jeizigen Massnahmen, an welche man sich in den ver- 
schiedenen Klimaten bereits gewöhnt bat, zu bleiben und 
die weiteren Ergebnisse abzuwarten. 


Wie man in Frankreich und Italien reist. 


Wir erhalten eine Zuschrift, die in getreuer Uebersotzung 
wie fülgt, lautet: 
Paris, 2 Februar IR, 
An die Reduction der »Oesterr. Fisenb.-Zto.», Wien, 

Die Nonmer der »Ocsterr, Firenb.-Ztg.« vom 9%. Jänner ent- 
hält einen Artikel: «Wie nıan in Frankreich und Itolien reiste, der 
zum grössten Theile der Beschreibung einer Reise von Paris nach 
Ventimiglia gewidmet ist. 

Wir wollen die Behauptungen des anonymen Verfarsers nicht 
einzeln diseutiren: viele Ihrer Teser haben die nämliche Reise 
gemacht und werden wissen, war »ie daven zu halten haben. Wir 
hegnögen uns, um diejenigen, die nicht in dieser Lage siml. zu be- 
ruhigen. eine Reihe van Unrichtigkeiten hervorzuheben, die kann 
erklärlich sind. 

So fand der Autor keine Clausets in einem Fuge, der deren 
(gewiss) zwei enthielt, ohne jene in den Coupes und Fautenil-lits, 
er sah das Alarmeigenal nicht, das sich in jedem Wagen befindet, 
nnd dersen Functioniren durch einen minntiäsen Apparat sicher- 
gestellt ist. er sah die Conduetenre nicht. die den Zug begleiteten, 
und nimmt an, sie seien nicht auf ihren Posten gewesen; er spricht 
von alten. engen, kleinen. schlecht erleuchteten. schlecht ver- 
schlossenen Wagen. während er nur nene, grosse, breite, nach den 
nenerten Typen für abertheilte Coupes hergestellte, brillant er- 
lenchtete, mit continnirlichen automatischen Bremsen versehene 
Wagen vor sich hatte, die breite Eitze haben, und überhaupt so 
eomfortabel sind als nur möglich. 

Der Verfasser war offenbar von vorgefassten Meinungen beeinflusst, 
die ihn binderten, gut zu rehen. Fr nimmt auch auf die Ver- 
schiedenheiten der Klimata. der Gewohnheiten m. s. w. nicht 
genügend Rücksicht. So jet es r B. in Oesterreich und Deutschland 
viel kälter als bei uns, die Wohnungen sind stärker geheizt nnd 
die Reisenden verlangen Temperaturen. die wan bei ons nicht ertrügt. 
Die Franzosen. die aus Deutschland kommen. beschweren sich denn 
such tiher die erstickende Hitze der Oefen chenso lehhaft, wie der 
Autor tiber die angeblichen Mängel unserer Wärmflaschen. 

Man ist auch bei uns nicht gewöhnt, jeden Augenblick einen 
Conducteur zu sehen, der die Karteneontrole vornimmt. Dar franzö- 
sische Publikum wäre uneufrieden, so oft gestört zu werden, wie 
es in Deutschland nnd Oesterreich vorkommt. Auch reist man in 
Deutschland und Oesterreich weniger in der I. Clusse, sie haben 
T1. Class‘, hei den Eilzügen freilich mit einem Aufschlag von 20 
bis 25%, des Preises. In Frankreich reist man viel in der T. Classe, 
es gibt keinen Preisanfsching. selbst nieht für die »Rapide«. allein 
es wäre unmöglich, Wagen IT. Classe in die Züge einzuschalten, 
denn die Last ist nothwendig beschrärkt. 

Der Autor beschwert sich, dass zu wenig Stationen sind, dass 
er zum Preise eines gewöhnlichen Platzes kein Bett habe, er be- 
klagt sich, wie es scheint, dass er nm 1 France einen Polster 
bekam, nnd er beklagt sich sogar darüber. dass die Reisenden frei 
in die Wagen steigen und ihre Plätze frei wählen können Dieser 
letztere Vorwwf wird zum mindesten das französische Publikum 
nicht berühren, welches diese Freiheit sehr schätzt, Fmdlich wirft 
der Autor den französischen Gesellschaften vor, ihre Actionire zu 
sehr zu bereichern: er vergisst, dass die Eisenbahnen Dank den 
Lasten aller Art und besonders den vielen mmprodurtiven Linien, 
deren Bau der Stast ihnen überbärdet hat, mit Ausnahme der 


Nordbahn, nur indem sie vom Staate entlehnen. Dividenden zahlen. | 


Der Antar lüest der Raschheit unserer Züge. wenn auch ungern 
Gerechtigkeit widerfahren, doch scheint er darauf nicht so ein 
Gewicht zu legen, als englische und französische Reisende. 

Kurz das Bild, das der Antor von unseren Eisenbahnen entworfen 
hat, ist nicht entsprechend und seine scharfen Conelusionen sind 
unmotivirt. Der Sub- Director 

Coffnete, 


nn 





Wir haben diesen Brief dem Verfasser des bezogenen 
Artikels übermittelt, und von ihm die nachstehende Erwiderung 
erhalten: j 

»Zunächst muss® ich hervorheben, dass mir jede vorgefasste 
Meinung über die französischen Eisenbahnen feblte, als ich sie 
zum ersten Male betrat. Ich bin weder ein Feind der franzü- 
sischen Eisenbahnen, noch ein Feind der französischen Ein- 
ricbtungen und habe nie versucht, die Thatsachen zu ent- 
stellen. Umsomehr muss ich aber bei meinen nachgefassten 
Meinungen bleiben, und halte Alles, war ich gesagt habe, auf- 
recht. Es ist schwer mir zu beweisen, dass man auf den 
französischen Eisenbahnen den grössten Comfort geniesst, da 
ich mich leider vom Gegentheile überzengen musste, und wenn 
die geehrten Einsender gegen mein Zeugniss das der Anderen 
anrufen, die die Bahn kennen, so unterwerfe ich mich mit voller 
Beruhigung, dass ich nicht dementirt werden kann, dem wahr- 
heitsgetreuen Urtheile dieser Personen, 

»In einzelnen Punkten hat der Einsender meine Angaben 
entstellt. Ich habe mich — wie Jeder meinem Artikel ent- 
nehmen kann — nicht beschwert, dass zu wenig Stationen 
gemacht wurden, noch dass ich für den gewöhnlichen Preis 
kein Bett hatte, noch darüber, dass man frei in den Wagen 
steigen könne, um sich seinen Platz zu wählen. Ich habe anclı 
den Umstand, dass mich ein Polster angeblich 1 Fre. kostete, 
umsoweniger beklagt, als ich mir keinen Polster kaufte. — In 
diesen Punkten hat mich der Einsender missverstanden. 

»Veber die Punkte, in denen er mich verstand, habe ich 
nur wenig zu sagen, Ich habe nicht bebanptet, es seien im 
Zug keine Closets gewesen, sondern dass sie in den Personen- 
wagen fehlten, während die neuen Wägen bei uns stets Closets 
haben. Das Alarmsignal habe ich trotz eifrigen Suchens nicht 
gefunden. Ich habe es glücklicherweise blos ans Interesse für 
die Sache gusucht, allein da man es doch einmal zu benützen 
in die Lags kommen kann, so wäre ich den gechrten Einsendern 
sehr dankbar gewesen, wenn sie mitgetheilt hätten, an wel her 
unsichtbaren Stelle des Wagens es angebracht war. So wenig als 
das Nothsignal habe ich einen Conducteur gesehen. 

»Bexüglich der Waggons scheint sich der Einsender zu 
irren, sie waren, wie ich sie beschrieb. Leider! ich hätte 
gewünscht, sie würden der Beschreibung, wie sie sich oben vor- 
findet, entsprochen haben. Ich wiederhole, sie sind schlechter 
als unsere ältesten Wagen 11. Classe. Sie sind weder gross 
noch breit, noch brillant erleuchtet; dass sie mit Bremsen ver- 
sehen sind, wurde von mir nicht geleugnet, 

»Was die Heizung anlangt, so gehe ich zu, dass der 
Winter in Frankreich nicht so lange währt, und nicht so streng 
ist wie bei uns, allein trotzdem ist es kalt genug, und in der 
Nacht, die ich zur Fahrt benützte, Tag der Schnee, #0 weit man 
sohen konnte. Ich glaube nicht, dass man in Frankreich bei 
Schnee und Frost nieht friert, und ich glaube auch nicht, dass 
man in Frankreich einen ungeheizten Wagen im December oder 
Jänner nicht kalt findet Die Wärmeflaschen verbreiten aber keine 
Wärme, Zwischen Ueberheizen und Nichtheien liegen viele mehr 
oder minder annebmliche Zwischenstadien. 

„Der Zustand der Wägen wird erklärlich, wenn die finan- 
zielle Lage der Gesellschaft wirklich ungünstig ist. In die-em 
Vunkte wullen wir gerne zugeben, dass die Ertiägnisse vielleicht 
überschätzt wurden. In der Sache selbst wurde dagegen nichts 
unterschätzt. « 
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Eisenbahnanlagen in verschiedenen 
Städten. 


Von Wilhelm Ritter v. Flattich, Architekt und emer. Baudirector. 
(Vortrag, gehalten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten am 
17. Jänner 1888.) ° 

Die Studien über die Wiener Stadtbahn, welche ich mit 
Herm v. Prangen und Herm v. Gunesch bearbeitete, erweckten 
in mir den Wunsch, die Arbeiten kennen zu lernen, welche in 
dieser Richtung in anderen Städten unternommen wurden. 

Die Mittheilungen, welche ich über einige Projecte gaben 
werde, sollen keine Kritik der betreffenden Arbeiten sein, viel- 
mehr dieselben nur kennzeichnen und die Eindrücke geben, 
welche ich bei der Besprechung mit den Autoren erhielt; ich 
glaubte, sie seien geeignet, Besprechungen über‘ den Verkehr 
in Städten anzuregen, vielleicht auch die Wiener Stadtbahn- 
frage wach zu erhalten; er wäre doch gewiss zweckmässig für 
Wien, vom Donaucanal aus nach allen Bahnrichtungen ver- 
kehren zu können, wonn auch alles Uebrige späterer Zeit über- 
lassen bliebe, 

Ermuthigend ist der weit verbreitete Glaube an die Noth- 
wendigkeit der Stadtbahn in Städten grösserer Ausdehnung; 
die Ansicht hat Fuss gefasst, dass die Stadtbahn erst den 
richtigen Regulator der allgemeinen Verhältnisse bilde; Herr 
v. Nördling sagt in einer Broschüre über die Metropolitain in 
Paris: »Dis Ausführung der Stadtbahn ist dringend, wenn 
Paris seinen Rang unter den Städten erhalten will«; er fügt 
aber auch die Vorhersage bei: »Stadtbahnen werden in nicht 
ferner Zeit ähnliche Usberraschungen bezüglich des Vorkohres 
bringen, welche bei den Hanptbahnen eingetreten sind.x 

Erst durch die Stadtbahn erhalten grosse Städte die Vor- 
theile der kleineren Orte, welche die Bahnhöfe vor den Thoren 
baben; sie sind nöthig, um den Bewohnern der Städte die 
Umgegend dienstbar za machen und um den aussen Wohnenden 
das Centrum zu erschliessen. 


Paris, 


Im Herbste 1886 besuchte ich Paris, weil ich glaubte, 
die dort aufgestellten Projecte leichter beurtheilen : za künnen, 
da ich in früherer Zeit einige Jahre dort zubrachte und den 
Verkehr kenne, 

Wirkliche Projecte im vollsten Sinne des Wortes wurden 
von den bekannten Ingenieuren Herm Haag und Herrn Deligny 
verfasst und den Behörden mit allen dazu gehörigen Belegen 
vorgelegt. 

Communale und Regierungs-Commissionen, sowie die Ge- 
sellschaft der Civil-Ingenieure beschäftigten sich in eingehendster 
Weise mit der Frage der Stadtbahnen; mit Berücksichtigung 
der vorgelegten Btudien wurde ein Begierungsproject aufgestellt 
und dem geseizgebenden Körper vorgelegt. 

Nach erhaltener Mittheilung sollte durch den Einfluss der 
Regierung das Capital zur Ausführung des Stadtbahn-Projectes 
gesichert sein, und dis Inangriffnahme der Arbeiten nur von 
der Vollendung der Projecte abhängen; allgemein hoffte und 
erwartete man, dass wenigstens ein Theil des Projsctes vor 
der beschlossenen Weltausstellung 1889 vollendet und dem Ver- 
kehre übergeben sein werde. 

Wenn nun trotzdem bis heute kein namhafter Fortschritt 
gemacht ist, so wird dies darin liegen, dass alle beurtheilten 
Projecte Punkte enthielten, welche die Beschlussfassung für die 
Dorchführung einer bestimmten Anlage und den Beginn der 
Arbeiten verhinderten, 

Wir sehen also, dass die in Wien gemachte Annalıme, 
»die Lösung der Stadtbahnfrage hänge nur von der 
Capitalsbeschaffung abr, nicht richtig ist, dass vielmehr 


ein klarer Plan der Stadtbahnanlage, der Betriebführung auf 
derselben und ihrer Beziehangen zu den Hauptbahnen vorliegen 
muss, ahe Hand an’s Werk gelegt werden kann. 

Wäre einmal ein übersichtlicher Plan vorhanden, in welchem 
sich keine dunklen Punkte mehr finden, und würde derselbe 
von der hohen Regierung und von der Vertretung der Bavöl- 
kerung als den zu stellenden Anforderungen entsprechend an- 
erkannt, so werden sich bei ermsthaften Eingehen auf die 
Sache auch jene Combinationen finden lassen, welche das 
Capital bewegen, für die Realisirung der Bahnanlage flüssig zu 
werden, 

‘is war vielleicht ein: Glück für Wien, dass die beiden, 
bisher in Frage gekommenen Projecte unter den gegebenen 
Bedingungen die Gunst des Capitals nicht erhielten, weil das 
Verlangen nach Arbeit so gewaltig war, dass wohl jedes der 
beiden, zwar auf ganz verschiedener Grundlage beruhenden 
Projecte, Unterstützung gefunden hätte. 

Wie soll aber ein den Verhältnissen entsprechendes Project 
zu Stande kommen? 

Wäre es denn nicht möglich, eins öffentliche Casse zn 
gründen zum Zwecke der Verwendung der Mittel für Schaffung 
nützlicher Projects und Untersuchungen, welche auch der Stadt- 
bahn ihre Aufmerksamkeit widmen könnte? 

Aus Gewinnen der Sparcassen könnte diese Casse wohl 
aus den gleichen Rücksichten detirt werden, welche bei anderer 
Verwendung Geltung erlangen etc. 

Ich gehe nun auf die Pariser Stadtbahn-Pro’ecte über. 


Project Haag. 


Der Verfasser geht von der Ansicht ans, dass Tunnel- 
bahnen, wie jene in London, dem Zwecke nicht entsprechen 
können; er macht auf die dort zu Tage tratenden Uebelstände 
aufmerksam, welche in neuester Zeit selbst den Verkehr ver- 
fingen sollen; er erinnert an die französischen Waggens mit 
Imperialen, welche für Fahrten durch Tunnels von grösserer 
Länge nicht zu verwenden sind; er vertritt daher das System 


ı der zu Tage liegenden Bahnen, insbesondere der Hochbalın, 


welche nach seiner Ansicht in Paris schon deshalb angewendet 
werden sollten, weil der Boden von Paris einer Mulde gleicht, 
an deren oberem Runde die Bahnhöfe situirt sind. 

Herr Haag führt an, die Bewegung in den Hanuptstrassen 
von Paris sei längst sa bedentend, dass die Durchbrechung 
neuer, breiter Arterien durch die Stadt nothwendig sei, um dis 
Hauptstrassen zu entlasten 

Diese neuen Strassen sollen derart angelegt werden, dass 
die Stadtbahn in ihrer Mitte Platz finde. 

Mit dem Stadtbahn-Projecte ist demnach ein 
regnlirungs-Projeet in grossartigem Massstabe verbunden. 

Die Hauptlinis verbindet die nördlich gelegenen Bahnhöfe 
(St. Lazare, Nord und West) mit den südlichen (Vincennes, 
Lyon, Orleans), an diese schliesst sich eine durch das Quartier 
Latin etc. rückkehrende Linie, welche bis zu einer der Stationen 
der Gürtelbahn bei der Porte Maillot (Grande Avenus—Are de 
Triomphe-Seine) führt. 

Die Einrichtungen sind getroffen, um die Hauptzüge der 
grossen Bahnen in die Stadt zu führen und um dem Siadt- 
verkehr, sowie jenem in die Umgebungen zu genügen. (Ashnlich 
dem Vorgangs in Barlin.) 

Mit der bestehenden Linie Bahnhof St. Lazare-Auteuil der 
Gürtelbahn, auf welcher heute schon in kurzen Zeit- Intervallen 
Züge verkehren, bildet die neuprojectirte Stadtbahn einen Ring, 
welcher mit allen in Paris mündenden Hauptbahnen in Ver- 
bindung ist. Die Kreislinis selbet berührt die wichtigsten Punkte 
der Stadt‘ und beeinträchtigt an keiner Stelle hervorragende 
Monumente. 


Stadt- 
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Ist & auch möglich, die Geleise der newan Linie in 
richtige Besiehungen zu jenen des Bahnhofes St. Lasare au 
bringen, insbesondere zu jenen der Gürtellinie nach Autemil 
(Baulieu), 50 dürfe das Project allen Bestimmungen gerscht 
werden, welche an Stadtbahnen gestellt werden. 

Um dan Rundvorkehr (Stadtverkehr) vom Vororte und vom 
Varkehr der Züge der grossen Bahnen unabhängig zu machen, 
soll der. Haupfstamm Bahnhof St. Lazare—Bahnhof Lyon vier 
Gelsise, alle anderen Linien nur awei Geleise erhalten. 

Die bedeutenden Einlösungskosten wurden bisher als ein 
Hinderniss betrachtet, das Project anzunehmen. 

Diese Kosten verringern sichh wenn nur die sur Bahn 
nöthige Breite durchgebrochen würde; die Schönheit des Pro- 
jectes würde aber leiden, wenn die Seitenstrassen fehlen. 

Es wäre vielleicht möglich, dass die Saitenstrassen sich 
in Laufe der Zeit von selbst bilden, wenn sie in die amtlichen 
Baupläne aufgenommen würden; da die Nachbargrände den 
grossen Vortheil der Nähe der Bahn besitzen, so dürfte das 
eigens Interesse die Besitzer der Gründe auf die Durchführung 
der Strasss führen, wodurch, die Kosten der Demolirungen ver- 
ringert würden, 

Das höchst interessante Ineinandergreifen der beiden Go- 
danken »Stadtregulirang und Stadtbahn« führt eine so beden- 
tende Vorbesserung der öffentlichen Zustände in Paris berbei, 
wie es bei keinem andern Projecte der Fall sein kann. 


Project Delieny. 


Herr Deliguy, hervorragender Ingenieur und Gemeinderath 
der Stadt Paris, führt an: »die Thatsache der grossen Grund- 
einlösungskosten, welche das Project Hang bedingt, genügt 
allein, sich nicht länger mit diesem Projecte abzugeben, gleich- 
viel welche Vorzüge es auszeichnens; er erkennt aber an, dass 
in den bestehenden Hanptsirassen thatsüchlich eins 30 grosse 
Bewegung sei, welche nur durch eine Eisenbahn bewältigt 
werden könne, und er bestreitet nicht, dass Tunnelbehnen viel 
Unangenehmes mit sich bringen, er ist auch überzengt, dass 
sie von der eleganten (flansurs) Welt nicht benützt werden. 

Herr Deligny sagt aber, die grosse Menge Jener, welche 
Zeit gewinnen wollen, werde sich ihrer gerne bedienen. 

Das Project Deligny- besteht darin, in den Hauptstrassen, 
deren Verkehr zu gross ist, Bahnen herzustellen, weil nur auf 
diese Art Demolirungen vermieden werden können; da die 
meisten Strassen zur Anordnung von Viaducten oder von offenen 
Tiefbahnen zu schmal sind, so wird vielfach der Tunnel nöthig, 
welcher auf die möglichst beste Art ventilirt werden soll. 

Nach diesem Grundsatze wird, ähnlich wie im Projecte 
Haag, jedoch im weiteren Umfangs eine Kreislinie längs der 
bestehenden Boulevards gebildet, welche passende Verbindungen 
mit der Gürtelbahn und allen in Paris mündenden Hauptbahnen 
erhalten kasın. . 

Ausser der Kreislinie ist von Norden nach Süden aner 
durch die Stadt längs des Boulovards Sebastopol ete. eine Quer- 
linie und für die Gegend des Bois de Boulogne ein anschlies- 
sender Kreis angegeben, um den Stadt- und den wichtigsten 
Vororteverkehr in dem neuen Systeme zu vereinigen, welches 
für sich, unabhängig von den Hauptbahnen, betrieben wer- 
den soll 

Diese letzte Bestimmung erlaubt auch Motoren zur An- 
wendung zu bringen, welche keinen Bauch ote. geben, um die 
Luft in den Tunnels nicht zu verunreinigen. 


Regierungs-Projeect. 
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Das Project Deligny, welches weit weniger kosten soll als | 


jenes von Haag, wurde hauptsächlich zur Feststellung des Pro- 
jectes der Regierung benützt; in demselben sind jedoch drei 





Hauptstationen für dan grossen Verkehr angeordnet, was darauf 
hinweist, dass der Gedanke, die Hauptzüge wie in Berlin durch 
die Stadt verkehren zu lassen, noch nicht aufgegeben ist. 


Broschüre des Herrn v. Nördling. 

Herr v. Nördling hat eine sebr interessante Broschüre 
über das Project der Regierung geschrieben, in welcher die 
Ordnung des Verkehres einer Untersuchung unterzogen wird; 
sein Gedankangang führte ihn auf eine neue Mittellinie, welche 
»u Tage liegt und das Regierungsprojeat verbessert, Nördling 
dürfte auch ksin grosser Freund der Linien in den äusseren 
Boulevards sein, da er die Ansicht. ausspricht, es solle vorerst 
nur der Kern gebaut werden, an welchen sich nach und nach 
die als nothwendig erkannten. Linien anschliessen sellen. 


Projset der Omnibus-Gosellschaft. 


Die Pariser Omnibus-Gesellschaft hat der Parlaments- 
Commission für die Stadtbahn eine Broschüre unterbreitet, in 
welcher sie nachzuweisen sucht, dass die Ausführung jedes 
Stadtbahn-Projectes ganz unverhältnissmässige Kosten verursache 
und dem wirklichen Bedürfnisse durch Vervollständigung des 
Omnibus- und Tramwaywesens ohne grosse Kosten entsprochen 
werden könne; es wird auch hervorgehoben, dass eine schnellere 
Beförderung der Reisenden durch die Stadtbahn erst bei Ent- 
fernungen von über 6000 m möglich werde. 

Die Broschüre gipfelt in dem Ersuchen, mit der Gesell- 
schaft eine Vereinbarung über die Herstellung der Metro- 
politain-Tramway sowie über die Vermehrung der 
Omnibusse zu treffen, welche unter leichten Bedingungen für 
die Stadt zu Stande zu kommen in Aussicht gestellt ist, 

Sollte die Regierung bei dem Projects der Metropolitaine 
verbleiben, so bietet sich die Gesellschaft zur finanziellen und 
technischen Durchführung an, da sie die Ansicht hat, dass das 
grosse Verkehrswesen nur in dem Falle die richtigen Dienste 
leisten werde, wenn es in einer Hand vereinigt ist. 


Bemerkungen über die Stadtbahu-Projecte von Paris. 

In allen Asusserangen über Pariser Verhältnisse wird die 
Thatsache anerkannt, dass zur Bewältigung des Verkehres in 
den Hauptstrassen dringend neue Massregreln ergriffen werden 
tüssen. Mit Ausnahme der Omnibus- und Tramwar-Gesellschaft 
wird allgemein der Beschluss, die Stadtbahn (Metropolitein de 
Paris) herzustellen, als jene Massregel erkannt, welche den 
Verkehr in den Hauptstrassen in die richtigen Grenzen bringen 
wird; auch die Omnibus-Gesellschaft ist nur aus ökonomischen 
Gründen gegen die Eisenbahnanlage, und hofft den gewünschten 
Zweck mit der Metropolitain-Tramway zu erreichen. 

Ich glaube widerwillig, nar aus ükonomischen Gründen 
hat Herr Deligny das Tunnelbahn-Project unter den Haupt- 
strassen vorgeschlagen, welches die Regierung zur Vorlage 
brachte, und nur in Consequenz der Grundlage seines Projectes, 
welches blos zwei Geleise herzustellen erlaubt, hat Herr Deligny 
auf die Einführung der Hanptzüge in die Stadt verzichtet und 
die Stadtbahn auf den Stadtverkehr beschränkt und dem Local- 
verkehr nur theilweise ohne Umsteigen entsprochen. 

Die Regierung will aber das Prineip der Einführung der 
Züge der Hanptbahnen aufrecht erhalten wissen. Die Vorlage 
der Regierung, d. h. des Tunnelprojectes ist gefallen, und un- 
geachtet der Regelung der Finanzfrage die Arbeit wegen Mangel 
eines anerkannten Projectes nicht begonnen. 

Aus dieser Darstellung sehen Sie, meine Herren, mit 
welchem Ernste die Stadtbahnfrage in Paris betrieben wird, und 


: welcher Misserfolg sich ergeben hat. 


Hochbahn und Tunnelbahn stehen gegenseitig und beide 
mit der Metropolitain-Tramway im Kampfe, und kein 
System kann die Genehmigung erhalten, 
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Ich möchte fast glauben, die Anhänger der Tunnelbahnen 
seien besonders befriedigt über den Fall ihres Projectes, weil 
die wirklichen Unannehmlichkeiten erst recht mit dem Beginne 
der Arbeit auftreten und, wie wir in London sehen, sich fort- 
pflanzen, endlos, während des Betriebes. 

Die ganze Sachlags zeigt deutlich, dass das Stadtbahn- 
Projeet im Sinne der Auffassung des Herrm Haag zur Zeit der 
grossen Umstaltungen von Hanssmann hätte aufgestellt werden 
sollen, um conform mit ihm die Stadtregnlirung zu bilden; 
heute ist ein befriedigendes Project nur noch mit sehr bedeu- 
tenden Opfern durchzuführen. 

Es wird non nachzuweisen gesucht, dass die Kosten der 
Funnelbahnen sich gar nicht berechnen lassen und die Ein- 
nahmen voraussichtlich nicht jene Höhe erreichen, die erhofft 
#ird, mit einem Worte, dass Tunnelbahnen Jem Bedürfnisse 
nieht enteprechen, während die Anwendung der Ideas das Herrn 
Haag Leben und Bewegung für lange Zeit hervorbringen und 
Paris die vorzüglichsten Verkehrs-Einrichtungen verschaffen 
würde, welche schliesslich den Aufwand rechtfertigen. 

Die Geschiehte der Stadtbahnfrage in Paris zeigt deutlich, 
dass die Aufstellung eines allen Anforderungen entsprechenden 
Projeetes in erster Linie anzustreben ist, wenn in einem Orte 
eins Stadtbahn ala nothwendig erkannt wird, oder besser, wenn 
die Ausdehnung einer Stadt in einer Weise zunimmt, dass zu 
grosse Entfernungen wichtiger Punkte untereinander entstehen, 

Insbesondere in Wien, wo heute noch grossentheils ge- 
nügend freier Raum vorhanden ist, sollte die Aufstellang des 
definitiven Stadtbahn-Projectss angestrebt werden, um die Stadt- 
anlage nach demselben zu bilden, und nm Nenbanten zu ver- 
lündern, welche die beste Anlage der Bahn unmöglich machen 
oder Demolirungen zur Folge haben, welches die Kosten erhöhen. 

Immer mehr wird aber auch erkannt, dass Tunnel und 
Tiefbahnen dem Zwecke der Stadtbabnen weniger entsprechen 
als Hochbahnen. Tunnel- und Tiefbahn sollten nur dert ange- 
wendet werden, wo die Rücksicht auf das Terrain ihre Anwen- 
dang fordert. 

Wenn auch im Anfange mur ein Theilstück einer Stadt- 
bahn wirklich hergestellt werden soll, so bleibt doch auch die 
Kenntniss der generellen Gesammtanlage wichtig, zu welcher 
dasselbe gehört. 

Die von Herm v. Nördling vorgeschlagene Aenderung des 
Pariser Regierungsprojectes ist wohl als eins wesentliche Ver- 
besserung desselben zu hetrachten; da sie jeduch auch auf 
Tunnel unter Strassen führt und das Niveau des Bahnhofes 
St. Lazare sehr hoch liegt, so werden die eigentlichen Mängel des 
Begierungsprojectes nicht aufgehoben; seine Meinung, vorerst 
nur den von ihm bezeichneten Kern der Stadtbahn festzustellen, 
an welchen sich künftig weitere Linien anzuschliessen hätten, 
wäre gewiss zweckmissig, wenn der auszuführende Kern zu 
einem anerkannt guten generellen Projeete passend gefunden 
wird; man könnte auch darüber reden, vorerst nur den Haupt- 
stamm des Projectes Haug, vielleicht nur mit zwei Geleisen 
und ohne Seitenstrassen auszuführen und alles Vebrige der 
Zukunft zu überlassen. 

In der Geschichte der Anordnung der Eisenbahnstationen 
und der Gebände derselben nehmen die Franzosen eine erste 
Stelle ein; auch in der Siädtebildung wurde schon in früher 
Zeit in Frankreich Herrorragendes geleistet, welches bahn- 
brechend wirkte; möge es dem vereinigten Bestreben der 
heutigen Techniker gelingen, der Stadt Paris eine vollkommene 
Stadtbahn zu schaffen, welche die Schönheit der Stadt noch 


erhöhen wird. 
Italien. 
Im Früljahre 1887 begab ich mich nach Italien, weil ich 
dnchte, der bedeutende Personenverkehr unter den grossen 


Stadten des Landes und der Verkehr in den Städten selbst 
werde lehrreiche Beispiele bieten. 

Die zwei grossen Städte Mailand und Turin besitzen seit 
längerer Zeit Cantralstationen, von welchen nach allen Rich- 
tungen Eisenbahnlinien ausgehen, 

Der local Verkehr in der Umgsgend wird durch Dampf- 
tramways gut und billig besorgt, so dass in diesen Städten 
meines Wissens bisher von keiner Stadtbahn die Rede war. 

In Florenz liegt der Bahnhof tief in der Stadt, 30 bequem 
für die Bevölkerung, dass alle Versuche, andere Einrichtungen 
zu treffen, bisher gescheitert sind. 

Die alte Anlage wurde nach und nach erweitert und wahr- 
scheinlich wird sie mit der Zeit, den Anforderungen gemäss, 
in modernem Gewande nen erstehen. 

In Rom und Neapel sind die Verhältnisse nicht so 


günstig. (Schluss falgt.) 


PARLAMENTARISCHES. 


Die Kohlen-Refactieder Nordhahn.In der Sitzung des Abgeord- 
netenhauses vom 7. d. M. beuntwortete Handelsminister Marquis von 
Bacequehem die Interpellationen der Abgeordneten Dr. Heilsberg, 
Derschatta und Dr. Reicher in Angelegenheit der diesjährigen 
Vergebung der Regie-Kohlen-Lieferung für die Sadbahn, wo- 
nach dieselbe einen Theil ihres Bedarfes aus dem Ostrauer Reviere 
gedeckt hat und für diese Transporte auf der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn eine Tarif-Ermässigung zugestanden wurde ; famer die den 
Gegenstand betreffenden Interpellationen der Abgeordneten Klun und 
Dr, Millevoi in folgender Weise: „Die in Angelegenheit der Sicher- 
stellang des Regiekohlenbedarfes der Südbahn pro 1888 schon im 
Herbste vorigen Jahres in den betheiligten Kreisen hervorgetretene 
Beunruhigung hat mir sofort Anlass geboten, im Gegenstande einge- 
hende Erhebungen einzuleiten, um zunächst den wirklichen Sachver- 
halt klarzustellen. Das Ergebuiss führe ich hiemit an. 

»Der Jahresbedarf der Südbahn an Minerslkohle für Regiezwecke 
ist im Durchschnitte der letzten fünf Jahre mit gegen 460.000 t zu 
beziffern, Hievon hat die Gesellschaft einschliesslich der nicht im 
voraus fest abgeschlossenen, aber Jahr für Jahr factisch bezogenen 
Nachbestellangen etwas mehr als die Hälfte — im Jahre 1887 rund 
265.000 t — von der Trifailer Gewerkschuft und ungeführ ein Vier- 
theil — 1887 rund 122.000 t — aus dem Köflacher Reviere bezogen, 
wozu seit dem Jahre 1885 auch kleinere, jedoch alljährlich steigende 
Qnantitäten — 1887 mehr als 160.000 Mir, Ctr. — Steinkohle aus 
dem ÖOstrauer Reviere getreten sind, Es ist selbetrerständlich, dass 
diese Ziffern, auch abgesehen von den Wirkungen der Conenrrenz, 
ihrer Natur nach nicht als unabänderlich feststehende gelten können, 
sondern aus den verschiedensten Ursachen in den einzelnen Jahren 
mehr oder weniger beträchtlichen Schwankungen unterliegen müssen, 

»Nach dem ursprünglichen Vergebungsplaue, wonach eine Offerte 
der Firma Gebrüder Gutmann für 100,000 t. Ostrauer Kohle mit in 
Betracht gezogen war, hätte sich das pro 1888 fest abgenommene 
Quantum für Trifail auf 221.250, also um 44.000 t nnd für Köfach 
auf MUOO, mithin nm 32.000 t vermindert, wobei indess die erfah- 
rangsgemäss eintretenden Nachbestellungen nicht in Bertcksichti- 
gung gexogen sind. In diesen Ziffern hat sich jedoch eine Aendering 
dadurch ergeben, dass die Südbahn-Gesellschaft sich späterhin ent- 
schloss, von der Firma Gutmann nur ein Quantum von 85.000 t fest 
zu beziehen und andererseits der Trifailer Gewerkschaft eine Erhö- 
hung der Lieferung um 15.000 t auf Grund 236.000 t also nener- 
dings mehr als die Hälfte des Gesammtbebarfes zuzuwenden. Hie- 
darch erscheint der bei dieser Gewerkschaft eintretende Ausfall in 
dem fest contrahirten Quantum — immer abgesehen von dem weite- 
ren, aus Nachbestellungen resultirenden Mehrbezuge — auf rund 
29,000 t. herabgemindert. Es beruht demnach die in den Ausführun- 
gen einer der Interpellationen angegebene Höhe des Ausfulles mit 
100,000 t für Trifail auf einer glücklicherweise nicht zutreffenden 
Vornussetzung. Dasselbe gilt von der Angabe des Ausfalles für Köflach 
nit 1,300,000 Mitr.-Ctr. welche Ziffer nach den geflogenen Erhebungen 
auf die oben angeführte weit geringere Maximalhöhe dieses Ausfalles 
von 32.000 t — 320,000 Mitr- tr. richtigzustellen ist. Es beträgt also 
der Ausfall bei Trifail nicht 100.000, sondern mar 29,000 t und bei 
Kötlach nicht 1,300,000, sondern nar 320,000 Mtr.-Ctr. demnach um 
1,000.000 Mtr.-Ctr. weniger, als an ben wurde, 

sAngssichts der immerhin noch sehr empfindlichen Höhe des 
erwachsenden Ausfslles drängt sich nun allerdings die Frage auf, ob 
die eben genaunten Werke wohl daran gethan haben, dem in den 
allgemeinen Marktverhältnissen and der besonderen Lage des Süd- 
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balın-Unternehmens, welches auf Durchführung der strengsten Spar- 
samkeit in seiner Regie angewiesen ist, begründeten Bestreben der 
Sitdbahnverwaltung nach Ermässigung der Liefernugspreise kein ent- 
sprechendes Entgegenkommen. zu bethätigen. In dieser Hinsicht ist 
gegenüber der in einer der Interpellationen zum Ausdrucke gebrach- 
ten Voraussetzung, dass man der Südbahn in Steiermark und Krain 
&e Kohle zu den billigsten Preisen überlassen hätte, auf die That- 
sache zu verweisen, dass die Verwaltung der Graz-Köflacher-Eisen- 
bahn- und Berglau-Gesellschaft jede Preis-Ermässigung anf die Gefahr 
eines Ausfalles hin jın September vorigen Jahres unbedingt verweigert 
hat. Es ist ausserordentlich schwer, in Fällen, wie der vorliegende, 
wo sich beiderseits mit Schärfe and Nachdruck vertretene geschäftliche 
Interessen gegenüberstehen, ein Urtheil darüber abzugeben, inwieweit 
diese Interessen nicht über das der Sachlage und der Billirkeit ent- 
sprechende Mass hinausgreifen 

»Ohne auf diese Frage hier einzugehen, dürfen die angeführten 
Thatsachen indess immerhin den Schluss gestatten, dass so 
bedauerlich der den steirischen und krainischen Werken arwachsende 
Ausfall auch ist — doch die von denselben befürchtete Wirkung jene 
Tragweite nicht haben dürfte, die ihr von den Interessenten in einer 
übrigens vollkommen begreiflichen Erregung zugeschrieben wird. Die 
Trifailer Gewerkschaft hatte nämlich im Jahre 1886 (laut »„Compass« 

ro 1888) eine Gesainmtförderung von 516.564 t Kohle, die Gruz- 
Xöflacher Giesellschaft (laut Geschäftsbericht pro 1886) eine solche 
von 562.148 t. 

»Es handelt sich sonach bei einer Gesammt-Erzengung der 
beiden Kohlenreriere von nahezu 1,100.000 t selbst in dem 
Falle, wenn jede andere Möglichkeit eines Absatzes für das von der 
Südbahn weniger berogene Kohlenquantum ausgeschlossen wäre, was 
aber schen in Folge der üblichen Nachbestellungen kaum zutreffen 
kann, um eine Minas-Differenz von 61.000 t oder rund 5", Per- 
cent. Eine Productions-Schwankung von 5 Pereent aber ist eine 
solche, wie sie bei Gross-Industrien auch unter normalen Verhältnissen 
nur allen häufig vorkommt. 

»Was speciell die Trifailer Koblengewerkschaft betrifft, so entfiel 
laut des dritten Heftes des »Statistischen Jahrbuches des Ackerbau- 
Ministeriums für das Jahr 18865« auf das Kolhlenwerk Sagor in diesem 
Jahre eine Erzeugung von 119.712 t. Falls daher auch, wozu 
katım eine zwingende Veranlassung vorliegen dürfte, der Ausfall von 
=1009 t, statt ihn gleichmässig auf alle Werke der Gesellschaft 
zu vertheilen, auf das Kohlenwerk Sagor allein geworfen würde, so 
würde derselbe doch nur circa 24-2 Percent der Jahres-Production dieses 
Kohlenwerkes repräsentiren. Dieser Ausfall allein kann grössere 
Arbeiter-Entlassungen oder gar eine Betriebs-Einstellung des Werkes 
wohl nicht rechtfertigen. Um jedoch auch diesen Ausfall darch ander- 
weitigen Absatz auszugleichen, wurde der Südbahn-Gesellschaft nahe- 
gelegt und ist dieselbe angelegentlichst bemüht. das Absatz-Gebiet 
der Trifailer und Köflacher Kohle durch Tarif-Ermässigungen ver- 
schiedener Art zu erweitern, in welcher Richtung auf die im »Central- 
blatte für Eisenbahnen und DampfschiMahrt« Nr. 132, 147 und 149 
vom Jahre 1837 und im »Verordnungsblatte des Handels-Ministeriums« 
Nr. 7 von heuer enthaltenen zahlreichen diesfälligen Publieationen 
hingewiesen wird. 

»Was nun die Taril-Ermässigung anbelangt, welche — einer 
zwischen benachbarten Bahnverwaltungen vielfach bestehenden Uebung 
gemäss — die Kaiser Ferdinands-Nordbahn für die fraglichen Regie- 
kohlen-Sendungen der Südhahn-Gesellschaft zugestanden hat, so beehre 
ich mich, darauf aufmerksam zu machen, dass die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn bei diesem Zugeständnisse von einem ihr gesetzlich und 
concessionsinässig eingeräumten und bezäglich seiner Austbung an 
eine staatliche Genehmigung nicht gebundenen Rechte Gebrauch 
machte, dem Rechte nämlich, innerhalb der festgesetzten Maximal- 
Tarife Tarif-Ermässigungen zu gewähren. 

sIch erlaube mir in dieser Hinsicht darauf zu verweisen, dass 
das mit dem Gesetze vom 6. September 1885 im Reichs-Geseteblatte 
unter Nr, 122 vom Jahre 1885 kundgemachte Ucbereinkommen mit 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn im $. 8, erster Absatz, wörtlich 
nachstehende Bestimmung enthält: »Die vom Handels-Ministerium 
festgesetzten Normal-Tarife, Ausnahme-Tarife und Nebengebühren haben 
als Maximal-Tarife zu gelten, innerhalb deren die Regelung der Fahr- 
und Frachtpreise der Gesellschaft freistebt, vorbehaltlich der Beob- 
ächtung der bestehenden Normen, betreffend die Vorlage an die Auf- 
sichtsbehäörde.e Das Recht der Gesellschaft, Tarif-ErmAssigungen in 
der Form von Rückvergütungen (Refactien) zu gewähren, welch letztere 
jedoch ausnahmslos in Gemässheit der jeweilig bestehenden Normen 
öffentlich kundzumachen sind, ist im $. 8, zweiter Absatz, des citirten 
Vebereinkommens ausdrücklich anerkannt, und erscheint dieses Recht 
nur durch die ala dritter Absatz folgende Anordnung eingeschränkt, 
dass bei der Gewährung von wie immer gearteten Tarif-Ermässigungen 
eine persönliche Bevorzung einzelner Versender oder Fracht-Unter- 
nehmer nicht stattfinden darf. Dieselben Bestimmungen haben in 


der Concessions-Urkunde vom 1. Jänner 1886 {R. G. Bl. Nr. 7) als 
Inhalt des $. 22 mit der schen in älteren Concessions-Urkunden 
regelmässig vorkommenden Verschärfung im Schiuss-Absatze Aufnahme 
gefunden, dass die Gesellschaft, wenn sie einzelnen Verfrächtern 
unter gewissen Bedingungen Begänstigungen gewährt, gehalten sein 
soll, dieselben unter den nämlichen Bedingungen allen Versendern zu- 
zugestehen. 

»Nun ist durch eine vom Handels-Ministerium unter dem 9 Mai 
1879, Z. 14.073, getroffene ran Frage Entscheidung ausdrücklich an- 
erkannt, dass die vom Standpunkte der gleichmässigen Behandlung 
der Versender angefochtene Beschränkung der Refactie auf Transporte 
zu Regierwecken einer Eisenbahn als eine bei Refartien zulässige 
Bedingung anzusehen sei. An diesem Grundsatze, der, nebenbei er- 
wähnt, den heimischen Kohlenwerken so manche werthvolle Er- 
leichterung ihres Absatzes eröffnet hat, die beim Wegfalle jener Be- 
dingung und der mit derselben naturgemäss verbundenen höheren 
Minimal-Quantität nicht hätte erreicht werden können, hat die con- 
stante Praxis der Aufsichts-Behörden seither ausnahmslos festgehalten, 
und ist derselbe trotz seiner vieljährigen Handhabung bis jetzt von 
keiner Seite angefochten worden. Eben diesen ausnahınsweisen Charakter 
der fraglichen Refactie aber nicht in Frage zu stellen, das scheint 
mir so augenscheinlich im Interesse der Concurrenz der südlichen 
Kohlen-Industrie gelegen, dass ich darüber mich wohl nicht weiter 
zu verbreiten nöthig habe. Es kann daher der in den Ausführungen 
einer der Interpellationen zum Ausdrucke gebrachten Anschauung, als 
sei die Gewährung der fraglichen Befactie von Seite der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn eine vertragswidrige, nicht beigepflichtet werden. 

‚Ebenso steht die in einer andern Interpellation gemachte An- 
gabe, die Refactie sei nicht ordnungsmässig zar Veröffentlichung ge- 
langt, mit den Thatsachen nicht im Einklange, Allerdings hat die 
Nordbahn-Verwaltung bei der von ihr ordnungsmässig an die General- 
Inspeetion erstatteten Anzeige über die Gewährung der Refactie das 
in den bestehenden Normen vorgesehene Ansuchen um Enthebung von 
der Publication gestellt. worüber angesichts der principiellen Wichtig- 
keit des Falles die Entscheidung des Handels-Ministerinms eingeholt 
wurde Da ich nach eingehender Prüfung des Gegenstandes zu der 
Veberzengung gelangt bin, dass hier die Voraussetzungen nicht zu- 
treffen, von welchen in Gemässheit der Verordnung des Handels- 
Ministeriums vom 31. December 1879 (R. @. Bl. Nr, 3 vom Jahre 
1880) die Eirtheilung des erbetenen Dispenses abhängig gemacht ist, 
so habe ich die General-Inspection mit dem Erlasse vom 17, Jünner 
d. J. angewiesen, das Einschreiten der Gesellschaft abweislich zu er- 
ledigen und ist demnach die vorschriftsmässige Publication der in 
Rede stehenden Refactie im Verordnungsblatte des Handels-Ministeriums 
Nr, 11 vom 26. Jänner d. J, auf Seite 316, thatsächlich erfolgt. 
Nachdem übrigens die betreffende Publication Anlass zu einigen Be- 
anstandungen formeller Natur gegeben hat, so wurde auch in dieser 
Hinsicht die Vornahme der entsprechenden Correetur aufgetragen. 

sEs erübrigt wir nunmehr, auf die in den Interpellations-Ans- 
führungen zum Ausdrucke gebrachte Besorgniss zurückzukommen, 
dass die gewährte Hefactie für das finanzielle Interesse des an dem 
Reinertruge des öffentlichen Eisenbahn -Unternehmens der Kaiser 
Ferdinands- Norilbahn betheiligten Staatsechatzes von nachtheiliger 
Wirkung sein könnte. Ich halte diese Besorgniss nicht für begründet 
und erlaube mir, in dieser Hinsicht Nachstehendes anzuführen: Der 
von der Kaiser Ferdinands- Nordbahn für die über Wien hinaus- 
gehenden Sendungen zugestandene Frachtsatz von 26 kr. per 100 kg 
ist — entsprechend dem bei Regiesendungen für Nachbarbahnen 
üblichen ausnahmsweisen Vorgange — allerdings ein ungewöhnlich 
niedriger, da sich hieraus mit Rücksicht auf die darchschnittliche 
Entfernung der Östrau-Karwiner Kohlenschächte ein Einheitssatz von 
eirca U’sss kr. für den Tonnen-Kilometer ergibt. Achnliche Einheits- 
sätze wurden übrigens bereits bei wiederholten Anlässen zugestanden. 
Jedenfalls erscheint die Besorgniss ausgeschlossen, dass dieser Ein- 
heitssatz bis auf die Selbstkosten herabgehe, da selbst bei Cartell- 
Abrechnungen zwischen den Bahnen als Kegiesatz für Wagenladungs- 
güter der weit niedrigere Einheitssatz von Os kr. für den Tonnenkilometer 
in dem Bewusstsein angenommen wird, dass den auf diesen Begiesatz 
angewiesenen Routen aus demselben noch ein kleiner Reingewinn 
verbleibt 

»Nachdem nun «ine auf die normalen Tarife zurückwirkende 
Verallgemeinering des in Rede stehenden Refactiesatzes achon durch 
den ausnahmsweisen Charakter der Massregel ausgeschlossen erscheint, 
andererseits aber allgemein davon ausgegangen wird, dass die frug- 
lichen Transporte nur mit Hilfe des ermässigten Refactiesatzes überhanpt 
zu bewerkstelligen waren, ja diese Wechselbeziehungen geradezu den 
Ausgangspunkt für die Erregung über das Vorgehen der Nordbahn 
bildet, so ist es klar, dass die fragliche Massnahme weit eher als 
dern erhobenen Vorwürfe der Hintansetzung der Bahnrente, füglich 
dem Bedenken begegnen könnte, ob hier nicht in einseitiger Wahr- 
nebmung der fiscalischen Interessen der an dem Beinertrage des 
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Eisenbahn - Unternehmens gleich dem Staate hefbeiligten Nordbalın- 
Actionäre zu weit perangen worden sei. 

»Ich glaube demnach dargethan zu haben. dass das Vorgehen 
der Nordhbahn-Verwaltung in dieser Angelegenheit, wenn fiber die 
Fwerkmässigkeit desselben auch — wie es ja der Fall war — die 
Meinrngen getheilt sein mögen, dech vom Standpımkte des Veber- 
einommens und der Conression wicht beanstandet werden kann 
Fbersowenig bieten die gelterden Gesetze und Coneersions-Bertim- 
mungen der Regierung irgend eine Handhabr. auf die Vergehung der 
Lieferung ven Verbrauchs-Materialien für die Südhahn-Gesellschaft 
bestinmenden Finfluss zn üben, Ob vunter diesen Umständen ein 
imperatives Einschreiten der Stantsgewelt mit Frfolg ausführbar nnd 
im Rinblicke anf die hieraus erwochsenden Consennenzen für ähnliche 
Fälle vweckwässig peweoen wäre, darüber sich ein Urtheit zu bilden, 
darf Ich mit Beruhigung der erleuchtoten Einsicht des h. Hauses überlassen 

‚Das Haus wird inderss — wie ich xwrersichlich hoffe — aus 
der voransgeschickten Tharlegung die Urberzengung gewonnen hahen, 
dass die Regierung es an angelegentlicher Beschäftigung mit dem 
Gegenstande und Bethätigene des ihr nach der Sachlage allein er- 
möglichten vermittelnden Finfinsees nicht hat fehlen lassen. Tre 
Regierung meint für sich in Anspruch nehmen zu dürfen, dass ihr 
Finfluss daru heigetragen hat. Gegensätze geschäftlicher Interessen, 
welche in Pieser Angelegenheit mit beennderer Schärfe hervorgetreten 
sind. in einer den üfertlichen Rücksichten thanlichst Trechnung 
tragenden Weise zu mildern, Dass die Bemühungen der Regierung 
nicht ohne Erfolg geblieben «ind, Tat das hohe Haus bereits aus den 
im Fingeange mitgetheilten Ziffern entnommen, 

»Tch bin überdies in der Lage, dem hohen Hause mitzntheilen, 
“ass Verhandiongen im Auge sind, um von der ans dem Ostraner 
Reviere zn bexirhenden Lieferung ein weiteres Quantum von 250.000 q, 
entsprechend dem Aequivalente von 400.000 bis 320,000 u Braun- 
kohle, unter der Vornuesetzung angemessener Zugeständnisse hin- 
siehtlich der Preisbestimmung den südlichen Kohlenwerken zu 
tiberweisen.s 


CHRONIK. 


Anszleich zwisehen Baron Hirsch und der Pforte. Tie 

Verbandinngen über die Differenzen zwischen Raren Hirsch und der 
Florte sind zur Austragung gekommen Die Pforte hat die Pro- 
position des Raron Hirsch, ihr eine Entschädigung von 
15 Millionen Frances su leisten angenommen. Der Irade, 
womit der Sultan die endgiltige Genehmigung dienen Vergleiches nur- 
spricht, soll unverzüglich ausgefortigt werden. Die türkische Regierung 
erhält also nicht ein Anlchen. sondern der Betrag von 15 Millionen 
Franes wird ihr als Entschädigung für alle ihre Ansprüche an die 
Retriebsgesellschaft der orientalischen Bahnen. beziehungsweise Baron 
Hirsch. geleistet, während Letzterer auf alle Gegenansprüche verzichtet. 
Das Arrangement ist desshalb von grosser Wichtigkeit, weil hiemit 
die Hindernisse, welche der Erüffnung der törkischen Anschlussbahnen 
an das serbische Eisenbahnnetz entgegenstanden. beseitigt erscheinen 
und demnach binnen Kurzem der direete Fisenbahnverkehr von Wien 
bis Salonichi ermöglicht sein dürfte. Die Linie Uesküh-Vranja ist 
fertireestellt Der türkisch-serbische Vertrag über die Regeling des 
Anschlussverkehres, über die Zollahfertienng uw. del. ist ratifteirt, und 
es fehlt nur die Fintecheidune der Pforte über die Frage, wer den 
Betrieb nof der türkischen Anschlussstrecke Tesküh-Vranja führen 
soll. »neriell ob der Retriebsgesellschaft, welche den Verkehr von 
Salonichl bie Ueskühb besorgt. auch der Betrieb von Uesküh bis 
Vrania übertragen werden sell oder nicht, Das Arrangement ist 
natürlich von der gleichen Bedentung für die direete Verbindung his 
Konstantinopel: hier kommen die Streeken Belgrad- Nisch-Virot-Zari- 
bra anf serbischer Seite. Zaribrod-Sophia-Vakarel anf bulearischem 
Gebiete und Vakarel - Bellova- Philippopel - Adrianopel- Konstantinopel 
auf türkischem Terrain in Betracht. 

Ausstellune von Eisenhahn-Redarfsarlikeln. Die heabsichtigt 
vewesene Ansstellung von Fisenbaln-Bedarfsartikeln wird ala ein 
Theil der vom Niederüsterreichischen Gewerbeverein in diesem Jahre 
veranstalteten Inbilänms-Ausstellung zn einer Speeinl-Ausstellung sich 
entwickeln, an der die ästerreichischen Bahnen fast dureheängig thai!- 
nehmen werden, Fine solche Partiel-Ausstellune hat üäberhaunt noch 
nicht stattgefunden. indem die Objecte für Eisenbahnen, wie x. B 
im Jahre 187% in Wien, in den verschiedenen Groppen vertreten. 
daher räumlich getrennt waren. durch die Vereinigung aller anf das 
Fisenbahnwesen besuehabenden Ausstellungs-Gepenstände aber zum 
erstenmale in Orsterreich im Gesammthilde unserer grossen Transpeort- 
anstalten gegeben wird, Eine allseitige Betheiligung ist lebhaft zu 
wünschen. 

Zweites Geleise Wien-Tulln. Die General-Direetinn der österr 
Staatzbahnen schreibt die ÖOffertrerhamdlung bezüglich der Unterban-. 
Oberbau- und Hochbau-Arbeiten für das zweite Geleise in der Strecke 
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Wien-Tulln aus. Offerten werden bis längstens 28. Febrmar 1. J. ent- 
gegengenommen. Bedingnisse nad sonstige Behelfe können hei der 
General-Direetion (Bahnhofgebäude der Westbahn), sowie bei der 
Eisenbahn-Betriebs-Direction in Wien (Bahnhofgebäude der Kaiser 
Franz Josef-Bahn) eingesehen werden. 

Loealbahn Hannsdorf-Ziegenhals, Am 1. Febrwar gelangte, 
wie wir bereits gemeldet, die Linie Nieder-Lindewiese-Freiwaldan- 
Ziegenhals zur Eröffnung. Diese Strecke bildet einen Theil der 56 kın 
langen Localbihn Hannsdorf-Ziegenhals und verbindet unter Anderm 
auch die Orte Gräfenberg, Freiwaklon und TLindewiese Ein Theil der 
L.oealbahn befindet sich anf preussischem Gebiete, wurde aber ebenso 
wie der östesreishische Theil in Gemässheit des zwischen Oesterreich- 
Ungam und Peutschland whpeschlossenen Staatsvertrages der Oester- 
reichischen Loral-Eirenhaln-Gesellschaft eonressionirt, Den Betrieh 
auf der ganzen Strecke wir) die General-TMrection der üeterr, Staate- 
bahnen anf Beehnung der Coneessionärin führen. Mit dem Raue der 
eben erüffneten Theilstreeke wurde im Frökjahre vorigen Jahres he- 
gonnen. Die ganze Strecke ist trmtz ihrer Coneessionirung al« Local 
bulın fast ale Hanpthahn ausgeführt. Den Ban sanınıt Zugehär be- 
sorgte die Bau-Unternehmung Anton Hanudek, Franz Zelenka und 
Carl Anton. Ihe Oesterreichische Lorcal-Eisenbahn Gesellschaft ver- 
traten beim Dane der Ranleiter Ober-Ingenieur Ludwig Hammer und 
Ingenieur Kreblicek, die Pan-Unternehmung der Bauberollmächtigte 
Johann Kubieek und Ingenienr Josef Havlicek. Die restliche, W km 
lange Theilstrecke Hannsdorf-Nieder-Lindewiese wird voraussichtlich 
im Scpteniber dieses Jahres erüffnet und dem Betriebe übergebenwerden. 

Kaiser Ferdinands - Nordhbahn. Gegenüber den von einigen 
Rlüttern in letzter Zeit gebrauchten Mittheilungen über bevorstehende 
Acnderungen in der Organisation der Nordbahn-Direction kann con- 
atatirt werden, dass bieber nicht einmml eine anf diesen Gegenstand 
bezügliche Anregung im Verwaltongerathe erfolgt ist. und dass daher 
auch alle an jene Nachrichten geknüpften Folgerungen jeder Begründung 
enthehren 

Das Verzeichnies der am 1. d, M. in Gegenwart zweier k. k. 
Notare gezogenen Nummern der für das laufende Jahr ausgeelosten 
Prioritäts-Schuldverschreibungen der Anlehen vom Jahre 1872 per 
nominale 14,400,001 fl. wird vom Wiener Giro- und Cassen-Verein 
(Rockbgasse 4) und von der Liquidatur am Bahnhofe in Wien kosten- 
frei verabfulgt. 

Wiener Tramway. Die Tramwar-Gesellschaft hat sich in dem 
Vertroge vom 8. Mai 1887 verpflichtet, binnen vier Wochen nach der 
Unterzeichnung des Vertrages um die Coneession für die neu zu er- 
banenden Linien enzusnchen. Die Gesellschaft hat dieses Gesuch 
auch dem Handels-Ministerium überreicht. aber das Gesuch beschränkte 
sich nicht auf die Concessions-Frtheiling für die neuen Linien, 
sondern es begehrte such lie gleichzeitige concessionsmässige Fest 
stellung des Fahrpreises, In Folgr des Gesuches der Tramwar- 
(exellechaft um enneersionsmässige Feststellung des Tarifes hat der 
Handelsminister die Gesellschaft angewiesen, zunächst sich mit dem 
Gemeinderatbe in’s Einvernehmen zu setzen, nnd die Tramwar- 
Gesellschaft hat dem Gemeinderathe den von ihr proponirten Tarif 
mit der Bitte um seine Aensserunz vorgelest, Im Gemeindernthe 
zeigt sich keine Geneigtheit, die Frage des rertiagemässieen Aus- 
humes der neuen Linien mit der Tariffrog* zu eomplieiren. Die Tramwary- 
Gesellschaft verlangt rin Gutachten des Gemeinderathes über den 
von ihr proponirten Tarif, weil der Handelamivister keinen Pferde- 
bahn-Tarif genehmigen will. ohne das Urtheil der interessirten De- 
völkerung, respertive das Urtheil der Stadtvertretung gehört zu haben 
In diesem Vorgehen der Trammway-Gesellschaft liegt nach Ansicht vieler 
Gemeinderäthe der Stadt Wien eine Verletzung der Vertragsrechte der 
Gemeinde. Die Tramway-Gesellsehaft hat sich in dem Vertrage vom 8 Mai 
1887 verpflichtet. binnen vier Wochen nuch Unterzeichnung des Vertrages 
um die (oncessinnirung der neuen Linien einzukommen, und man meint. 
hätte dieses Coneesrions-Gesuch ohne irgend welche Zusätze 
und Bedingungen einzubringen, Die Gesellschaft habe aber it 
Conerssions - Gesuch nur in bedingter. mmoilifieirter Weise 
erstellt. indern sie eine Concession forderte, welche zugleich einen 
bestimmten Tarif enthalten sollte. In den Verhandlungen der Ge- 
meindernthes ist auch diese rechtliche Auffassung nahezu allgemein 
ectheilt worden, nnd sie findet ihren Ausdruck in dem Antrmee (les 
Gemeinderathes Boschan. welcher verlangt: »Die Tramwar-Gesellschaft 
se; aufzufordem, entweder neue, an keine Bedinenng der Tarif- 
Regulirung geknüpfte Concessions-Gesuche zu überreichen. oder nach- 
trüglich an die Rehörde das Erenchen zu richten, diese Coneessionx- 
gesuche als wnabhängie von der erbetenen Tarif- Regnlimng zu 
betrachten und zu erledigen. Sollte die Tramwar-Gesellschaft dieser 
Aufforderung binnen vierzehn Tagen nicht entsprechen, se behält 
eich die Gemeinde Wien vor. die in den Artikeln 7 und 1% des 
Uebereinkommens stipulirten Rechtsmittel in Anwendung zu bringen. « 

Rähmisch-mährische Tranaversalbalın. Taut einer in der 
«Wr, Zie« vom 8, d. M. enthaltenen Kundmachung gelangen die 
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Unterbaa-, Oberbau- und Hochbau-Arbeiten auf der Linie Tabor- 
Mühlhansen-Pisek-Ratice der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn 
zur Ausschreibung. Offerten werden bis längstens 10, Mürz 1888 bei 
der & k. General-Direetion der österreichischen Staatshahnen ent- 
gegengenommen. Bedingnisse und sonstige Behelfe könoen bei der 
genannten Centralstelle sowie bei den k. k. Eisenluhn-Betriebs- 
Directionen in Prag und Pilsen ımd bei der k. k. Eisenbuhn-Bua- 
leitung in Pisek eingesehen werden, 

kilometer-Wertkmarken- Abonnements, Da vielfüch die Be- 
stellungen von Marken-Abonnements-Heften bei der General-Direetion 
der. üsterreichischen Staatsbahnen einlangen, wird Im Intererse der 
Abonnenten und um Verzögerungen in der Ausfolgung der Marken- 
Hefte zu vermeiden, wiederholt zur Kenntniss gebracht. dass die 
Marken-Abonnements-Hefte nnr bei den Eisenbahn-Betrichs-Direetionen 
Wien (Franz ‚Josef-Bahnhof), Linz. Innsbruck, Villach, Pola, Prag, 
Pilsen, Lemberg, Krakan, verausgabt werden, beziehungsweise vun 
diesen Stellen durch Vennittlung der Stationen zu bwriehen sind. Zur 
Ausgabe gelangen Hefte a 150 f.-Marken zum Betrage von 123 fl, 
dann zn diesen Stammheften nach Bedarf Zasutr-Hefte a 30 B.-Marken 
zum Preise von 19 fl. Auf Grund der Marken können Billete für cin- 
fache Fahrten von und nach allen Stationen, sowe für Schnell- oder 
Perssmenzüge und für beliebige Wiugenelassen, pelöst werden. Die mit 
Marken zu begleiehenden Preise entsprechen denjenigen der gewühn 
lichen einfachen Fahrbillete, Näheres besagen die in den Stationen 
affichirten bezäglichen Kundmachungen. 

LITERATUR. 

Die Eisenbahnen, geschildert in der neuesten Antlare 
von Meyers Conversstiens-Lexikan. Hundertilreissig Jalıre 
sind nunmehr verfloesen. seit die Eneyelopädisten unter Diderwt's und 
d’Alembert's Führung die feste Grundlage zu den alphabetisch geord- 
neten Compendien des gesammten Wissens gelegt haben. Im selben 
ungehenrem Masse, wie die technischen Fortschritte während der 
gedachten Zeit dos Culturleben befruehteten, haben diese Compendien 
in den geistigen Fortschritt cingegriffen. Alles, was die Menschheit 
seit Jahrtausenden erdacht und rollbrucht. haben sie in ein System 
gebracht und sich als Belehrer und Rathgeber zur entscheidenden 
Autorität erhoben. denn die Mitarbeiter an unseren heutigen be- 
rühmten Eneycelopädien rind Autoritäten im ihrem jeweiligen Fache, 
md die Sorgfalt der Redigirung entfernt jeten Zweifel über die 
Richtigkeit des Inhaltes, Seit Göthe über Newton's Furbenlehre, 
bezw. über deren Darstellung in der Eneyelogädie den Sutz nieder- 
schreiben konnte: »Der Newton’sche Terthum steht #0 nett im Con- 
versations-Lexikon. dass nun die Ockirseite nur auswendig lernen 
darf, um die Farbe für's ganze Leben los zu seine, sind noch nicht 
hundert Juhre verilossen:; damals beenügte man sich. die Anschau- 
ungen, nicht nur einer geistigen Phünomens wie Newton, sondern 
unendlich kleinerer Gelehrter, olıne Commentar, in der Enerelopälie 
abzudrucken; man vergleiche wie sorgfültig heute die Lehren solcher 
Männer gepräft und erläutert, wie fasslich sie dem Poblikurm wieler- 
gegeben werden, 

Wie erwähnt, fällt die eigentliche Tebensperiode der Enevelu- 
pildien mit jener des weltumstaltenden Anfschwunges der technischen 
Wissenschaften zusammen: Die Geschichte der Dampfirasehine, deren 
unmittelbarer Zusammenhang mit jener aller anderen technischen 
Diseiplinen sachlich klar ist, hat nahezu Ansselle Alter. Ohne diesem 
Connexe hier nachzuforschen, sei er freudig begrüsst, und der un- 
mittellre Anlass hiesm bietet für unser Blatt der Artikel »Eisen- 
hbahnene in ser soeben erscheinenden dritten Auflage vum Meyers 
Conversations-Lexikon. Das Werk ist, wie ein Vergleich mit 
der zweiten Auflage ergibt, gänzlich amgearbeitet, nunmehr bis zum 
Buchstaben K ausgegeben, d. h. von dem auf 16 Bände berechneten 
Gesaummtwerke, 0 Bände, im Umfange von je circa 100 Textseiten, 
je 200 Abbildungen und $0 Tilustrationen. 

Ire Gliedernng des Artikels „Kisenbahnen+ gibt zunächst 
ein Bild von dem Wesen, der Macht und den Zweigfächern dieses 
zewaltiren Factors im Culter- und valkewirthschaftlichen Leben der 
eiwilisirten und mit seiner Hilfe noch zu eirilisirenden Welt. Der 
hnufangreiche und wo nöthig illustrirte Aufsatz zerfällt in: Geschichte, 
Stand, Anlage, Verwaltung. Betrieb, wirthschaftliche 
Bedentung, internationale Vcbereinkommen und Literatur 
der Eisenbahnen, wovon jeder Abschnitt die entsprechenden Unter- 
abtheilueen enthält. Diese systematische Eintheilung gibt in klarer 
knapper ietion, dem Fachmanne schnelle Orientfirung und dem Laien 
jele gewlnschte Belehrung. Der erstere wird darin die Richtirkeit 
des Lesagten und cin Muster fachlicher Schreibart, letzterer das 
klare Bild anerkennen, «las er über dus gesanmt» Eisenbahnwesen 
erlsiilt 

Die Geschichte der Eisenbahnen besrinnt wit den Stein- 
geleisen der Kunststrassen im alten Aegypten und Griechenland, lässt 





gs 


dem deutschen Bergbaue im XVI. Jahrhundert die verdiente Aner- 
kennung,. Grubenlahnen geschaffen zu baben und erzählt aus- 
fübrlich die Entwicklung der Eisenbahnen auf ihrem eigentlichen 
Mutterboden; England, von der Mitte des vorigen bis zu Anfang 
unseres Jahrbundertes, mit Stephenson's Schöpfung der Tocomotir- 
maschine, gibt emllich alle Daten über die erste Verbreitung der 
Eisenbahnen durch die eirilisirte Welt, nach den einzelnen Ländern 
getrennt. 

Der zweite Abschnitt: »Form und Stand des Eisenbahn- 
wesene in den verschiedenen Ländern« führt die genannte 
Eistwicklung der Eisenbahnen fort bis auf den heutigen Tag und 
greift tief hinein in das Gebiet der Fisenbahn-Politik, in den Umfang 
und die Systeme Jer Eisenbahnen in jedem Reiche und» zeigt die 
Wechselwirkung wwischen der Signatur, welche die Schienenwege den 
einzelnen Ländern auflrückten und dem Gepräge, das sie selbst von 
letzteren empfingen. eine Lebre, Jie M. M. v. Weber in seinen 
Schriften: » Natiennlität und Eisenbahn-Politik», »Individualisirang der 
Fisenbahnens ete. fesselnd vorgetragen hat. Die zahlreichen statisti- 
schen Daten ıiesss Abschnittes beweisen, vom hentigen, modernsten 
Standpunkte angeschen, wie der Cnlturgrod und Reichthum jeder 
lumdes in dem Umfamze des Netzes, die absolntistische oder freie 
Begierungsform auch im Verwaltongssrsteme seiner Eisenbahnen sich 
ausdrückt. 

Der dritte Artikel: »Aulare der Eisenbahnen: schliesst 
sich logisch an den vorigen an umd erörtert in weiterer Ausführung 
ler Systemfragge, ob Stauts- oder Privathahn, des Concessionswesens, 
der Art der Capitalsbeschaffung, der Eisenbaln-Anleihen und Schulden, 
den innigen Zusammenhang zwischen dem Uhnraktne jedes Landes 
mit seinen Eisenbahnen: ebenso zeigt der Artikel: »Verwaltung« 
die Organisirang der Eisenbahnen nach Lündern gruppirt. Hierin ist 
auch dem, für Oesterreich als Theilnchmer daran, so wichtigen Vereine 
deutscher Eisenbahnverwaltungen, ein erläuternder Aufsatz gewidmet, 
former Aehnlichkeit und Unterschied zwischen der Verwaltungsforn 
in Deutschland und Oesterreich-Ungarn scharf prärisirt. Eine bei- 
gegebene Karte der Staats- und Privatbahnen Deutschlands zeigt den 
verschwindend kleinen Umfang. die Bedeutungslosigkeit der letzteren 
gegen ie Stantsbahnen, die rapiden Erfolge ‚der deutschen Staats- 
»isenbahn-Politik. Nur an der Nord- und Ostsee und in den zwei 
Gruppen der kleinsten deutschen Fürstenthämer, um Weimar und 
Hessen herum, befinden sich noch Complexe ven Privatbahnen, um- 
schlunzen und abhängig von dem gewaltigen Staatsbahnnetze, 

Die bisher skizzirten Abschnitte bauen sich organisch auf ein- 
under ond Aringen in die Individualität der Eisenbahnen in den ein- 
zeinen Reichen, die folgenden, über; »Betriehsweosens, »wirth- 
schaftliche und militärische Bedeutungr, »internationale 
Vebereiukommenr und »Literature behandeln die genannten 
Disciplinen in geschlossenen Finzelndarstellungen, deren jede die 
Gesamantausdehnung der Kisenbahnwelt umfasst. 

Diese, für Behandlung des Stoffes vollkommen richtige An- 
ordanmg, eriniglieht keine so knappe. zusammenhängende Schilderung 
los Gebotenen, wie jene der vorher skizzirten Abschnitte; es sei 
daher mir des geistig wichtigsten Artikels: „Literatur« kurze Er- 
wähnung getlan, um zu betonen. welch’ erfreunlichen Aufschwung 
dieselbe nimmt, und wie viel andererseitz hierin von berufener Seite 
noch za leisten ist, wenn die Eisenbahn-Wissenschaft auch literariech 
anf jene Höhe gelangen soll, wie x. B. die, in ihrer Literatur gleich- 
falls noch junge Baukunst, Um so erfreulicher ist es für den Oester- 
reichischen Fachmann, viele heimische Autoren in der »FEisenbahn- 
Literatere begrüssen zn können, obwohl hiemit deren Reihe lange 
nicht erschöpft ist. 

Neben dem berühmten Namen M. M. v. Weber, der seinem 
Strehen nach zum Theile doch Oesterreicher war, sind Sax. Rziha, 
Winkler. Flattich, Pollanetz und Wittek, Pontzen, Tilp, 
Kupka, Konta, Röll, Eger, Haberer, Lange v. Bnrgenkreon, 
Weill, Pallitzer als Buchschriftstelier. von Zeitschriften sind das 
iseither in Form und Titel veränderte) vÜentralblatt für Eisenbahnen 
und Dampfschilfahrts, die » Zeitschrift des österr. Ingenieur- und 
Architekten-Vrereinesı und die »Ossterreichische Eisenbahn-Zeitung« 
erwähnt. Uchberhanpt aber und in allen Abschnitten werden «dem 
österreichischen Fisenbahnwesen jenes ernste Streben und jene thit- 
sächlichen Errungenschaften rühmlich zuerkannt, die es venlient. 

Mit dem Artikel «Fisenbahnen» ist jedoch der Stofl des 
über dieselben Gebotenen. in «Meyer's Conversutions-Lexikons 
keineswegs erschöpft: es folgt ein nmfassender, reich illnstrirter, 
Aufsatz über »KEisenbahnbans, dann über »Eisenbahn-Berufs- 
krankhbeitene, sKFisenbahnrechtr,»Statistike, »„Tarifer m.s, w.; 
endlich unter anderen Schlagworten, eine ganze Reihe amlerer ein- 
schligiger und Hilfs-Artikel. 

Vcber: »Brückena, »FEisene (Gewinnung, Verarbeitung ete.), 
»Handols, und sVewerber m s. w. werden der Freund nad der 
Förderer des Kisenbahnwesens eine Fülle von Anrcgendem finden. 
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Diese Skizze eines speeiellen Artikels aus «Meyer's Canrer- 
sations-Lerikon« ist nor ein Griff in’s volle Leben und letzteres 
ist das Gesammtwerk selbst. im vollen Schmucke nenester Buch- 
druckerkunst. Der hohe Gehalt des Textes und der Illustrationen ist 
gehüllt in eine Ausstattung ersten Ranges an Form. Papier. Druck 
nnd Einband. Die meisten Bilder sind Musterleistungen der Holz- 
schneidekunst und Technik des Tondruckes. 

Das Werk enthält in sich eine vollständige Bibliothek, inhalt- 
reich und schön, M-u. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XIII. Clobversammlung am 7. Februar 1888. Präsident 
Regierungsrath Dr. Liharzik eröffnet die Versammlung init folgenden 
Mittheilungen : 

Neu eingetreten sind als wirkliche Mitglieder die Herren: 
Franz Träger Edler v. Rhonhof, General-Seeretär-Stellvertreter 
i. P.; Adolf Michael Gründorf, Director der Neuen Wiener Tramwar- 
Gesellschaft mit Dampfbetrieb: Alois Lamm, Ober-Inspeeter der 
österr. Nordwestbahn. 

Samstag den 13. Februar d. J. findet in den Clubloealitäten 
ein Damenahbend mit musikalisch-derelamatorischen Programm statt. 
Nach «den Vorträgen Tanzkränzchen. Das Nähere wird dearch 
separate Binladungen bekannt gegeben werden. Das Vergnigungs- 
Comitd hat mit gewohnter Umsicht Anstalten getroffen, die die 
Hoffunng berechtigt erscheinen lassen, dass der Abend als ein ge- 
tungener win! bezeichnet werden können. Das Programm stellt die 
Production namhafter Künstler in Aussicht und wir erwarten daher 
aahlreichen Besuch. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 2. Februar 
statt, und zwar wird Herr Professor Dr. Johann Woldrich: »Ueber 
den Lösst sprechen. 

Nach diesen Mittheilangen hielt Herr Prof. Dr. Fr. Hanausek 
einen beifüllig aufgenommenen Vortrag, betitelt: «Neue Forschungen 
über das Papier». Herr Ingenieur Wesseli gab an den Vortrug an- 
knüpfend eine Skizze der Geschichte der Papierprüfung. Nachdem 
derselbe «einige Fragen, die von Seite der Herren Hauptmann 
Grünebaum, Direetor Weinberger und Hofrath Obermayer an 
ihn gestellt wurden, und die lediglich einen informativen Charakter 
halten, beantwortet hatte, ergriff der Präsident zu nachstehender 
Ansprache das Wort: »Ich bitte mir za gestatten, dem Herm Prof, 
Dr, Hanausek und Assistenten Herrn Wesseli meinen besten 
Dank auszusprechan. Es ergeht uns mit dem Papier gerade so wie mit 
vielen anderen Gegenständen, an denen wir täglich vorübergehen, 
ohne ihre Figenschaften gründlich zu kennen. Die beiden Herren 
haben uns über denjenigen Stoff, der uns, ich möchte fast sagen 
leider immer und wieder unter die Hand kommt (Heiterkeit). so viel 
Lehrreiches mitgetheilt, dass wir ihnen hiefür zum Danke verpflichtet 
sinl,* 

Hioranf wurde die Versammlung geschlossen. 


Samstag, dem 18. Februar d. J. findet in den Clublocalitäten «in 
Damen»-Abend 


mit musikalisch - declamatorischem Programm, unter Mitwirkung des 
Früulein Margarethe Fermes, k. k. Hof-Schauspielerin, der Frau 
Marie Schamberg, Mitglied des k. k. priv. Carl-Theaters. des Fräul. 
Antonie Schläger, k. k. Hofopernsängerin, der Herren Alfıed Grün- 
feld, k. k. Kawmervirtuos, Franz Moser, Mitglied er k. k. Hof- 
oper, August Stoll, k. k. Hofopernsänger, Julius Wittels, Mitgliel 
des k. k. priv. Carl-Theaters statt. — Nach den Productionen, 


Tanz - Kränzchen. 


Die P. T. Clubmitglieder, sowie die von denselben eingeführten 
Gäste belieben die auf Namen lautenden Karten bis längstens 
15. Februar 1. J. bei den nnten angegebenen Herren zu beheben. 
Die Kartenausgabe ist beschränkt. — Karten für Clubmitzlieder und 
deren Angehörige per Person 1 #., für Gäste per Person 2 fi. 

Beginn der Vorträge 9 Uhr, Ball-Toilotte, 


Eröffnung der Clublocalitäten # Uhr, 
Das Geselligkeits-Comite. 


Der Kartenverkand Audet etalt: In der Clubkanzlei; lei Ilrem Schwein- 
steiger, Norlbahn; bei Herrn Kowy, Südhabn; bei Ham Eıduani Neblinger. 
Österr. -timmgar. Staatsbahn: bei Slerm Hdolmann, Wertbuänbef; bei ılun Haren Weill 
und Regernsdorfer, Narlmestbahn: ei Toren Hiokel, Franz Joswf-Kahnhof 


Für die TD. 

Verfügung: ; 

Das Comitt der Wiener Gosellschafts-Abende stellt den 
P. T. Clubmitgliedern Saisonkarten zum ermässirten Preise 
von 10 1, gegen Vorweisung der Mitgliedskarte, zur Verfügung. 

Gastkarten zu den Vortrigen im Niederösterr. Gewerbe- 
Yereine, Oesterr. Ingenleur- und Architekten-Vereine, Wisson- 
schaftlichen Club, Verein der Literaturfrennde und k. k. 
österr. Handels-Museum. 

Entröe-Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Viennes und des »Nenen Punoramas im Prater: zu dem ermässigrten 
Preise von 20 kr, 

Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in ‚ler Saison 1887-188 stattfimlenden Vergnügungs- 
Abenden, Promenade-Coneerten, Masken-Bällen und Speeialitäten- 
Abemlen. — Diese Permanenzkarten werden zogen die Finlage von 
I fl ausgefolgt, welche bei Metournirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben wurile, 
rückerstattet wird. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw: Voll-, Wannen uml Dampfbüler iım Dianabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbadr. 


T. COlnbmitglieder stehen in ‚ler Cinbkanzlei zur 


Die Buchhandlung Gnstav Fock in Leipzig überlässt den Club- 
witgliedern: »M. M. von Webers Schule des Kisenbalanwesens’, vierte 
(neueste) Anllage, bearbeitet von R. Koch, in elegantem Halb- 
franzband, statt für den Ladenpreis von ID Mark, fir nur 
+ Mark = 21.40 kr. 6. W. Ein Musterband erliegt im Cinb-Serre- 
tariate, wo auch die Subseription erfolgen kann. 


Begünstizung der P. T. Cliubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige iFranen und Kinder; beim Gebrauch der Wassereur im 

Eszterhazybade (Abonnement anf 10 Proceduren per 4 A} gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Sul» Abonnements auf im Club anflisgende Tages- und 
Wochentlätter wenlen in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Iferren P. T, Ulubmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 


Die Harmoniumfabrik von Umlanf & Karanitsch, IV. Leiben- 
frostzasse 8, II. Stock, hat den Clubmitgliedern Vorzugspreise ein- 
geräumt und auch von Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. — 
Näheres in der Clubkanzlei zu erfraren. z 


Die Musik -Instrumenten- und Saiten - Fabriks - Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat den 
Clabmitgliedern für alle Gattungen Streich- Instramente, Zithern, Flöten, 
Zithertische, Flötenpulte, Etuis ete. einen 15°,igen, fir Aristons, 
Ülariophons, Melyphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
dosen und Schweizer Stall-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10°%,igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. 








Die Tiegel- Gussstahl - Feilen - Fabrik 


von 


=. iS De 


Wien, Leopoldstadt, Dammstrasse Nr. 1 


empfiehlt sich zttr Lieferung von allen atlungen Feilen für Eisenbahn-Werk- 
stätten and shbereimmt ahgenftate Veilen zum frisch Hehauen, 


Bpecinlität von extra fein behanten und zlusharten Säze-Prilen. 


FR. WLACH & COMP. 
für Signlisrangs- und Beleuchtung - Gegenstände 
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Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13 


109343 





— N — 






GANZ & CQ 
iengissere und. Nasehinenfabrks- Atin- Gegellschal 


Budapest und Leobersdorf bei Wien, 
Lieferungen von Hartgusarädern, Kreuzungen, Drehscheiben (nach 


| Welkum’s Hurelsyatem) und anderen Constractionen, vompliete Wasser- 
“tatlons-Einrichtungen und Oberban-Materialien. 


WAGGONS 


) für normal- und schmalsperize Kispnbahnen und Pfordebahnen. Gruben- und 
Fördechunde, Turbinen, Mechanische und Gliemerei-Arbelten aller Art, ji 
Röhren, Traversen anıl &nasarlıniten für Bauswocke, Watzenntähle mit Hart- 


8. ROTHMÜLLER, 


nach bewährten Comstruetisnen. Elektrische Beleuchtungs » Naschluen 
behnfs Krmöglichung alter tanılmiithachaftlichen end Nanarbeilen während der iM 
Inhaber Tosef v Lohr, 
FABRIK 


Nachtzeit, Ledwlg'“ paientlrte Planroste, din vor älteren Conalrartionen nehr } 
bedeutende Kohleu-Ersparsins bieien, Regslatoren, Ustent Gehraner-Wagner. U 
bahntechnischer Beleuchtungs- und einschlägiger 

Ausrüstungs-Gegenstände. a 
IL Nordbahnstrasss . WIEN 11 Nordbahnstrasse 7. 
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Joset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- nı.d Eisengiesserei. 


1034 


landesbefugte 


Fabrik: Ottakring bı Wien, Langegasse 61. 


Erste and grünste Fabrik In Oosterreich-Ungarn ron Iat- end Möbsl- 
benchlägen in allen Metallen, bee, Compositlonen. Gegenstände werden »ach 
Zeichnungen oder Madellen in allen Metallen. Weich-Eisenguns und Graugmss 
gegossen und upprelirk. Ersengung vos Phesphorkreuee Phospherkupfer. 


Specialitäten, Fabrikation aller Eisenbahn-Artikol und Deschläge 
für Waggons ame obigen Metallen, von Eisenbahn - Billeikästen nach 
Bämonsın'schen Aprteme 











Lieferant der 





Masch 


Apparate für eentralo Signal- und Weichenstellung nach dem 
Patenten Schnabel & Henning und Kolillürst. 

Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reservoire, Pumpen «te. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem BDe- 
trieb, Locomotir-Hebeböcke, byiranlische Wuggon-Hubwerke. 
Waggon- und Locometir-Drehscheiben, Schiebehbnlnen für 

Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


Vertrete 





= Tigenthum, Herausgabe und Verlag dos Cinb 
österr. Kiwababn- u 





Niveanbruch- und Warnungstalein Bl. _ 


k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. 1V. Klagbaumgasse 15. 





inenbau-Actien- Gesellschaft vormas Breitfeld, Danök & 
PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


liefert 


Masehinen und Apparate für Eisenbahnbedarfs 


r: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenicar, I., Hohenstaufeng. 5. 


Bedaetear: Dr, jur. RUBERT ZUCKERKANDL. 


Preisnodaille: 


male Actien-Gesellschaft 
Fortachrittemed 


h für 
Falriksmarke: Wasserleitungen, Gas- u. Fabrikemarke: 


„asus, Wie.  Heizungs-Anlagen. ,‚Hasergıs, Nie“, 
Fabrik: Gaudonzderf, Badgasse 5 und 7. | Ceutral-Barcam : In Schwar zenbergstrasse B_ 


Nasıw um trockene Gunmenner, Prockregulstoren, System Sugg, tür Privat- und 
Alransenflaumen und Hausteitungen, Experimentir- und Präfungs-Apparute, 


Proismedsills: 
Wien 187, 


> Venlbenstmedailie, 


«chattenlose Iaternen mit enmbinirfem Flachtlammeubrenwer, Syalem Inge, 


Newing-Urehmsaren und Gnsbrenner jeder Art, Gankoch-, Löth- und 
Heizapparate, Patent-Badeöfen mit Gasholzeng, Ban rom Stelukohlen- und 
Velgnsnerken, Einrichtungen vos Waggonn, Dampfschiffen ete, mittaist Oal- 
wasbelenchtung. Syatem Pintsch, enmpl. Fillstationen hisan. Leucht-Bajem 
für Seewegmarkirungen, &inslellungen jeder Art fir üfentliche und Privat 
grbände, Bau son »Lidt Wansermerken, Wasseranlagen jeglieber Art für 
Gemeinden, Fabriken, Balsaustalten, Wohnhäuser ee, sümmiliche Armaturen 
und Apparate hiren, insbeeunlere: Schieber, Hühne, Anbohrgarnitaren, Bade- 
"nd Tollette-Elneichtungen, Closots nach eigusem Patent, Intermittanz- 
Spllapparats fer Closuts und Pissoirs, Leftheisungs-, Wusserbeizung«, 
Nampfheisungs., Ventilntlons-, Troeknungsanlagen, esmhinirte Heizungen, 
Dampfwasch- und Karhktichen, Patent: „Exprens“-Zimmer-Helsöfen etc. 





CUSTAV MÄILTDL 


Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 

vorfertigt und liefert 10348 

solid uud prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 

und deren Bureaus. — Leistungsfühig, äusserste Lieferung. 






m Für Eisenbahnen. sg 


Putzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


4 Erste Österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresionatrassnr Nr. RR 





Guldına Medaille 
Glaagum 1981, 


10337 K,. u, k. Patent, 


ME Delta- Metall "E 


empfiehlt für technische, bauliche umd industrielie Zwache aller Art 


Die üslerr.-ungar. Delta-Netall-Fabrik EU. W., BECKER, 


— == WIEN, I, Lolhriogerstrasse Ir. 16, 


R. GANSO, 


WIEN, 


Gobdens Modailln 


Ehrenliplom L ndoa ı1884. Antwarpea 1985 







10933 















ce 


1008 






Iiydraulische Nietaulagen. Transportable und feststehende Niet- | 
waschinen für Kessel- und Trägernietungen. 
Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. . 
Dampfkessel, Dampfmuschinen jeder Grösse und Construction. | 
Selnellgehende Dampfimaschinen speciell zum Betrivbe von 

Dynamos. 
Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Elektrische Beleuchtungs: Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 










Thuck der „STEIEERMUHL» in Wien. 
Für die D’ückerei sorantwortiich: ALBERT PIETZ. 


Oesterreichische 


Eisenb 


Administration 
WIEN, £., Eschanbachguass 11. 


Redrztion: 
WIEN, I., Eschonbachguase 11. 


Beiträge werden sach Vereinkarung hauerirt, 
Menrustrioge warden nicht surückpenteilt. 


Erscheint jeden Sonntag 


ahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


(lub österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Ossterreich-Ungam: 
Gstrrjährig M. & — Haltsährie fi. UER, 
Für das deutsche Reich: 
Ganzihrig Mark It Huhjlihrle Mack B 
Im Übrigen Auslande: 
Ganzjährig Frea 20. Malyährig Pros. 
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Wien, den 19. Februar 1888. 


XI. Jahrgang. 








XIV. Clubversammlung: Dienstag den 21, Februar 
1888, 7 Uhr Abends. Vortrag des Herm Dr. Johann Woldfich, 
k. k Gymnasinl-Professor ; 








Eisenbahn-Verstaatlichung in der Schweiz. 


Die schweizerische Bundes-Regierung beginnt, wie es 
scheint, mit der Verstaatlichung der Eisenbahnen. Sie hat 
der schweizerischen Nordosthalın einen Antrag wegen Ver- 
staatlichung gemacht, über den die Generalversammlung 
noch im Laufe dieses Monats zu entscheiden haben wird, 
woranf, falls die Offerte der Regierung angenommen werden 
sollten, noch durch eine Volks-Abstimmung die projectirte 
Verstaatlichung zu sanetioniren sein wird, Dieser erste 
Schritt der Bunudes-Regierung ist sicherlich von grosser 
principieller Bedeutung, denn er zeigt, welche Kisenbahn- 
Politik der Bund in Hinkunft einschlagen wird. Die 
projectirte Massnahme wird auch nicht vereinzelt bleiben, 
falls sie die Zustimmung des Volkes erhält. Man hat viel- 
fach geglaubt der Massnahme eine principielle Bedeutung 
absprechen” zu sollen und sie aus der Besonderheit der 
Situation der Nordostbalm erklären wollen, allein mit 
Unrecht, wie sich aus dem Nachfolgendem klar ergibt: 

Die schweizerische Nordostbahn ist laut von ihr ein- 
gegangener Verträge verpflichtet, sechs Eisenhahnlinien zu 
erbauen, u. zw.: die Rechtsufrige Zürichseebahn und die 
Linie Bglisau-Schaffhausen, Koblenz-Stein, Dilsdorf-Nieder- 
weningen, Elzvilen-Schaffhausen und Thalweil-Zug. Der Bau 
dieser Linien würde der Nordostbalın eine Last von 
18,541.000 Fres. auferlegen. Die Unternehmung wandte sich 
schon im Jahre 1878 an die Bundes-Regierung, um eine weite 
Frist zur Erfüllung der übernommenen, aber listigen Ver- 
pflichtungen zu gewinnen, und es kam damals ein Vertrag zu 
Stande, wonach bis zum Jahre 1856 zugewartet werden sollte 
und dass die Bundes-Regierung dann erst entscheiden sollte, 
ob die Nordostbahn stark genng sei, die genannten Linien 
zu bauen. Vorsichtsweise, um die Kräftigung des Unter- 
nehmens zu fördern, verbot die Bundes-Regierung der Nord- 


m nn nl a nn rennen. 


ostbahn die Vertheilung von Dividenden an die Prioritäts- 
Actionäre und so wurden denn die Dividenden für die 
Jahre 1880— 1883, 1886 und 1887 zurückgehalten. 

Die Nordostbahn ist (wenn auch nicht gerne) nun 
bereit, an den Bau dieser unproductiven Bahnen zu schreiten. 
Sie besitzt über 9 Millionen Fres. verfügbare Mittel und 
hat für den Restbedarf von über 9 Millionen bereits vor- 
gesorgt. Sie strebt den Bau umsomehr an, als sie die 
thatsächliche Dividendensperre beseitigen möchte. Die 
Frage ob gebaut werden solle oder nicht, wird aber jetzt 
noch auf sich beruhen müssen, da vorerst über die Ver- 
staatlichung zu entscheiden ist, welche im October 1886 
eingeleitet wurde, Die Bundes-Regierung hat bei Anbahnung 
der Verhandlungen wegen Ankanfes der Nordostbahn aller- 
dings das Motiv geltend gemacht, dass die gegensätzlichen 
Interessen der Nordostbahn und der am Bau der nenen 
Strecken interessirten Personen und Kreise am besten durch 
den Bund versöhnt werden können. Allein die Nordostbahn 
ist heute bereits soweit erstarkt, dass sie die bezüglichen 
Linien banen könnte, und wenn es sich nur um die Hint- 
anhaltung von nutzlosen Eisenbahnbauten, oder um die 
Ausführung übernommener Verpflichtungen handeln würde, 
so wäre wohl die Uebernahme der Nordosthaln auf den 
Staat nicht das entsprechende Mittel. Zweife!los ist viel- 
mehr die Uebernahme der Nordostbahn auf den Staat 
Selbstzweck und ein Präjudiz von grosser Bedeutung. 

Die Schwierigkeiten, die sich bezüglich der Verstaat- 
lichung der Nordostbahn ergeben, betreffen, wie das 
gewöhnlich der Fall, den Kaufpreis. Nach der Conces- 
sionsurkunde für die Nordostbahnlinie ist der Staat 
berechtigt, die Bahn vom 1. Mai 1858 angefangen mit 
Ablauf des 30, 45., 60., 75. und 99. Jahres gegen Ent- 
schädigung an sich zu ziehen. Für die Ausmittlung der zu 
leistenden Entschädigung gelten für die jetzige Einlösung 
folgende Bestimmungen: Es ist der 2öfache Werth des 
durehschnittlichen Reinertrages derjenigen 10 Jahre, die 
dem Zeitpunkte des Rückkaufes vorangehen, zu zahlen, 
keinesfalls aber weniger, als das ursprüngliche Anlagecapital, 


Der Vorschlag, den die Bundes-Regierung der Nordost- 
bahn gemacht hat, beruht auf einer anderen Grundlage. Es 
wird von der Berechnung des Reinertrages abgesehen, der 
Staat übernimmt alle Activen und Passiven der Gesellschaft 
und zahlt in 3", °%,,igen al pari berechneten eidgenössischen 
Obligationen für je eine Prioritätsactie 600 Fres., für je 
eine Stammactie 500 Fres. Um die Höhe dieses Anbotes 
zu würdigen, ist Folgendes zu bedenken: Die Prioritäts- 
Actien (22.000 Stück & 500 Fres.) haben seit 1880 blos 
in den Jahren 1884 und 1885 eine Dividende bezogen, 
die Dividende pro 1880—1883, 1856 und 1887 wurde 
nicht ausgezahlt, weil ein Verbot der Auszahlung vorlag. 
Die Bilanz der Nordostbahn pro 31. December 1886 weist 
unter den Passiven rückständige Dividenden pr. 2,947.862 Fres 
aus, was durch 22.000 (die Anzahl der Stücke) dividirt pro 
Prioritätsactie etwas über 172 Fres. ergibt. Im Jahre 1887 
wurden den Prioritätsactien 30 Fres = 600.000 Fres. 
gutgeschrieben. Diese fälligen Zinsen pro 1880—1883, 
I886 und 1887 wären nach dem Vorschlage der Bundes- 
Regierung den Inhabern der Prioritätsactien baar auszu- 
zahlen. Die Stammactionäre erhalten für ihre 500 Fres. 
per Actie 500 Fres. 3'/,% ige Obligationen, die wohl auch 
an der Börse vom Paricourse nicht weit entfernt sein därften. 

Mit diesem Anbote steht die Bundes-Regierung nur 
bis Ende dieses Monates im Worte, und eine General-Ver- 
sammlung wird sich demgemäss noch in diesem Monate 
mit der Offerte der Regierung beschäftigen. Ob dieselbe 
den Ankauf der Bahn unter den genannten Bedingungen 
bewilligen wird, ist zweifelhaft. Eine Schrift von G. Stoll*) 
gelangt zu dem Ergebnisse, dass die Actie nach dem 
2öfachen des Reinerträgnisses viel mehr als 600 fl. werth 
ist. Der Reingewinn pro 1886 betrug 2,502.772 Fres. Der 
Autor berechuet, dass der Reinertrag pro 1888 sich auf 
3,565.972 Fres. stellen werde, und dass nach Abzahlung 
der Schulden noch 90,889.800 Fres. und pro Actie 850 Fres. 
verbleiben. Der Autor berechnet weiter, dass, wenn die 
sechs unproductiven (sogenannte Moratoriums-) Linien ge- 
baut werden, die Nordostbahn nur mit einer Mehrauslage 
von 712.800 Fres. pro Jahr belastet werden würde, und 
dass nach Vollendung der sechs Moratoriums-Linien im 
Jahre 1896 noch immer ein Reinertrag von 3,786.000 Fres, 
übrig bleibe. Im Sinne dieser Ausführungen müsste die 
Regierungs-Öfferte abgelehnt werden. Andererseits wird be- 
tont, dass der Paricours der Prioritätsactien 500 Fres 
betrage, und dass die Actionäre 600 Fres. in Staatswerthen 
erhalten; die Stammactien gelangen zu einer festen Ver- 
zinsung, die ihnen bis dahin fehlte, Man findet demnach das 
Anbot der Regierung wie gewöhnlich ebensowohl zu hoch 
als zu niedrig. 

Was die General-Versamınlung der Actionäre be- 
schliessen wird, ist, wie erwähnt, unbekannt, ebenso, was 
die Volks-Abstimmung ergibt, falls eine Einigung zwischen 


") Ueber die Finanzlare der schweizerischen Nordostbahn- 
Gestllschaft. Zürich, 1887. 


Rand und Eisenbahn zu Stande kommt. Die Nordostbahn 
hat sich für alle Fälle gerüstet. Sie hat um das Bau- 
capital der Moratorinms-Linien sicher zu stellen, eine ent- 
sprechende Vermehrung ihres Prioritätsactien-Capitals in 
Aussicht genommen, indem es an die Stelle der 22.000 
6°/,igen Prioritätsactien 52.000 5%%,ige setzt, wodurch das 
Gesellschaftscapital auf 68 Millionen Fres. erhöht wird. 
Sie dürfte, falls die Regierungs-Offerte abgelehnt wird, die 
Sicherstellung der Moratoriums-Linien ausweisen, und um 
die Freigebung der Dividenden nachsuchen, Vielleicht wird 
sie sich auch mit einzelnen Comitäs, welche an dem Baue 
der Moratoriums-Linien betheiligt sind, abfinden. In jedem 
Falle dürfte in kurzer Zeit der jetzige, für alle Theile 
unbefriedigende Zustand beendigt werden, Es wird sich 
dann zeigen, ob die schweizerische Bundes-Regierung und 
das Volk die Verstaatlichung der Eisenbahnen ernstlich 
wollen oder nicht. 


Eisenbahnanlagen in verschiedenen 
Städten. 


Von Wilhelm Ritter v. Flattich, Architekt und emer. Baudirector, 
(Vortrag, gehalten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten am 
17. Jänner 1888.) 

(Sehluss.) 


Rom. 


Das neues Rom hat sich hauptsächlich in der Gegend des 
Quirinals und der Kirche St, Maria Maggiore bis zum Lateran 
gebildet. 

Der Bahnhof liegt auf dem höchsten Punkte der Neustadt, 
nahe bei den Thermen des Diocletian, in welchen die Linie 
nach Neapel, und im weiten Umkreise die Linien nach Florenz 
und jene gegen das östliche Meer einmünden. 

Ein zweiter Theil von Neu-Rom liegt in der Ebene des 
rechten Tiber-Ufers, welcho durch die Peterskirche begrenzt wird. 

Die nur für den hochgelegenen neuen Theil der Stadt 
bequeme Tage des Bahnhofes, und die Nothwendigkeit, weitere 
Linien nach Rom zu führen, brachte den Gedanken zur Reife, 
eine Gürtelbahn in's Auge zu fassen, welche anch locale An- 
forderungen zu befriedigen in der Lage wäre. 

Das Resultat der Verhandlungen hat zu dem in einem 
Plane bezeichneten Projecte geführt, welches aus den Varhand- 
lungen der Regierung und der beiden italienischen Eisenbahn- 
Gesellschaften hervorgegangen sein dürfte. Die beiden Verwal- 
tungen suchten schon aus Rücksicht des Güterverkehres neue 
Bahnhöfe in der Ebene zu erhalten. 

Die »Soriete adriatican wählte hiefür den Platz in der 
neuen Stadt bei der Peterskirche, jene der mediterrannfe vor der 
Vorstadt Trastevere. 

Die Gürtelbahn entsteht aus der Verbindung dieser neuen 
Bahnhöfe untereinander und wit der bestehenden hochzelegenen 
Station. 

Die Höhsndifferenz macht es nöthig, die Geleise im alten 
Balınhofe, welche zur neuen unteren Anlage auf dem Felde am 
rechten Tiber-Ufer führen sollen, in ein tieferes Niveau zu 
legen. Von diesem Projeete ist der Bahnlıof Trastevere, vielleicht 
auch die Verbindungsbahn von demselben zum alten Bahnhofe 
in der Herstellung begriffen, während über alle übrigen Anlagen 
noch keins Entscheidung getroffen ist, 

Für den Güterverkehr ist diese neus Gürtelbahn mit den 
zwei Bahnhöfen eine Nothwendigkeit, aber auch für den Personen- 


Tl a Man 


verkehr könnten Vortheile erreicht werden, wenn die in Rom an- 
kommenden und abgehenden Züge mehrere Bahnhöfe berühren 
werden. Ob sich ein regelmässiger Rundverkelr lohnen würde, ist 
schwer zu bestimmen, da die Linien meist ausserhalb der Stadt 
führen; mit der Zeit dürften Ansiedlungen den neuen Linien 
folgen, wodurch der Verkehr sich jedenfalls heben wird. 

Es fragt sich nun, ob das vorliegende Generalprojeet der 
Gürtelbahn wirklich als die verhältnissmässig günstigste Lösung 
anzusehen ist, oder ob nicht besondere Momente zur Aufsuchung 
anderer Tracen hinweisen. 

Während meines letzten Aufenthaltes in. Rom beschäftigte 
ich mich mit dieser Frage, wozu das Durchstreifen der alten 
und neuen Stadttheile behufs Besichtigung der Monumente die 
beste Gelegenheit gab. 

Ich kam zur Ansicht: eine vom Bahnhofs Trastevere aus- 
gehende Hochbahn-Linie dutch die alte Stadt würde wohl bessere 
Dienste leisten, als die am rechten Tiber-Ufer projectirte Linie, 
weil in ‚diesem Falle ein Bahnhof für den Personendienst im 
Contrum der alten Stadt entstehen könnte; diese Anschauung 
wurde dadurch bestärkt, dass das eigentliche Centrum von Rom 
die Piazsa Colonna beim Corso ist, und die alte Stadt, obwohl 
am tiefsten gelegen, als der gesündeste Stadttheil angesehen 
wird; die vielbesprochene Malaria soll nicht von den Verhältnissen 
der Tiber, sondern von der Ausdünstung der Cumpagna abhängen. 

Da die Entfernung des bestehenden Bahnhofes von der 
alten Stadt ziemlich gross ist nnd der Weg zu demselben an- 
steigt, 50 wird auch der Verkehr in die nächsten Gebirgsorts 
Tivoli, Frascati — und jener an’'s Meer ganz andere Verhält- 
nisse zeigen, wenn die Aufnahmsstelle dem Mittelpunkte der 
Stadt nahegerückt wird 

Ich glaubte, es werde thanlich sein, die im Plane angedeu- 
tete Linie in's Auges xu fassen, da keine besonders wichtigen 
Monumente berührt werden, 

Der Hauptbahnhof käme zwischen das Pantheon und die 
Pürzea Navona, während der Güterbahnhof in der neuen Stadt 
am rechten Tiber-Uter verbleiben kann. 

Es unterliegt wohl keinem Zweifel, dass dieser neus Bahn- 
hof alle Wünsche der Bevölkerung befriedigen, und die Gürtel- 
bahn durch die Stadtlinie zu einer wirklichen Stadtbahn er- 
hoben würde. Der Wunsch mag desshalb berechtigt sein, mit 
der Bahn, dem modernen Elemente der Cultur, in's Herz der 
altehrwürdigen Stadt zu dringen. 

Es wurde schon darauf hingewiesen, dass jene Geleiss des 
bestehenden Bahnhofes, welche zur Gürtellinie gehören, gesenkt 
werden müssen, um die Ebene längs des rechten Tiber-Ufers 
erreichen zu können. 

Würden die einfahrenden Züge, wie in Berlin, zu den anderen 
Stationen der Gürtelbahn weiter geführt, so wäre auch eins 
vollständige Tieferlegung der heutigen Station möglich, wodurch 
für die Stadt der besondere Vortheil erwachsen würde, dass 
der jenseitige, heute abgeschlossene Stadttheil in die richtige 
Verbindung mit der Stadt kommen wird. 

Es mag sein, dass derartige Umstaltungen als zum weit 
gehende gar nicht untersucht werden; man kann aber zu ihrer 
Entschuldigung anführen, dass der Bau des Centralbahnhofes in 
Mailand auch ähnliche Umstaltungen zur Folge hatten, welche 
im Interesse des Verkehrs durchgeführt wurden. 

In Rom und anderen Orten, vielleicht auch in Wien, sollten 
mit weitsehendem Blicke die Verkehrs-Anlagen, welche streng 
genommen, zufällig ohne Zusammenhang entstanden sind, in jene 
Ordnung gebracht werden, welche den grössten Nutzen schafft, 
und den Bedingungen der Gegenwart entspricht. 

Im Deutschen Reich sieht man allenthalben grossartige, 
höchst kostspielige Neubauten entstehen, welche diesen Grund- 
satz in’s Leben führen sollen. 
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In Rom ist es wie in Wien nothwendig, den Stadtplan 
mit Rücksicht auf die Stadt- und Gürtelbahn, überhaupt mit 
Rücksicht auf die Verkehrs-Verbältnissse neu za stadieren und 
aufustellen. 


Neapel. 


Nach Rom, jedoch grösser als Rom, ist Neapel die be- 
deutendste Stadt des Südens. 

Nach Neapel führen hauptsächlich drei Linien, die eine 
von Norden (Rom), die andere von Süden (Salerne, Metaponte, 
Reggio, Messina gegenüber) und die dritte quer über die Halb- 
insel von Osten, anschliessend an die Uferbahn des Adriatischen 
Moeres; alle drei Linien münden in den im Südosten der Stadt 
lisgenden ausgedehnten Bahnhof, wo ein überaus lebhafter 
Verkehr herrscht. . 

Vom Meeresufer und von Südosten steigt die Stadt stark 
an, das Gebirge zieht sich längs der Halbinsel Posilipo 
hin, hinter welchen eine bei Bagnoli an’s Meer führende 
Ebene liegt. 

Auf den ersten Blick scheint die Configuration von Neapel 
einer Stadtbahn-Anlage nicht günstig; die grosse Ausdehnung 
der Stadt mit über 500.000 Einwohnern und der colossale 
Strassen-Verkehr lassen aber eine Bahn-Anlage wünschens- 
werth erscheinen, zumal der bedeutende Fremden-Verkehr weit 
entfernt vom Bahnhofe, auf der entgegengesetzten Seite, an- 
schliessend an den Giardino (Villa) nationale seinen Sitz hak, 

Das vorliegende Stadtbahn-Projeet ist von einen Engländer, 
Herrn Lamont-Young verfasst, welcher mit seiner Familie seit 
vielen Jahren in Neapel wohnt. 

Herr Lamont-Young hat einen der schönsten Theile von 
Neapel, hoch über der Stadt, über dem Corso Vittorio Emannele, 
wenig tiefer als St. Elmo zu seinem Wohnsitze erwählt, sich 
daselbst ein in pompejanischem Style decurirtess Wohnhaus 
erbaut, mit welchem ein grossartiges Atelier für seins künst- 
lerischen und technischem Arbeiten verbanden ist; von der aus- 
gedehnten über dem Atelier liegenden Terrasse bietet sich 
Gelegenheit, die grossartigste Rundsicht über den Golf, den 
Vesuv ete. zu geniessen. 

An diese Anlage stösst ein herrlicher Park, dessen 
Besuch jedem Fremden zu empfehlen ist; das Haus und Atelier 
umgibt ein prächtiger Blumengarten. 

Die im Plane angezeigte Stadtbahn geht vom Vorplatze 
des Bahnhofes aus, fällt bis an’s Meeresufer, führt längs der 
Quai-Anlagen und hinter dem Giardino nationale bis zum Posi- 
lipe und durch denselben bis Bagnoli an’s Meerssufer, wo 
Schwefelquellen vorhanden sind; in der sentgegengesetzten 
Richtung führt die Bahn vom Bahnhofs aus, um die Stadt und 
unter der Stadt bis zur Station Ferdinando der ersten Linie, #0 
dass sich demnach eine Kundbahn für den Verkehr in der 
Stadt und eine mit der Rundbahn in Verbindung stehende 
Linie nach Bagnoli ergibt. 

Im Zusammenhangse mit der projectirten Vergrösserung 
der Stadt, sind weitere Linien geplant, insbesondere jene, 
welche von der Station Vomero in die neuen hochgelegonen 
Quartiere führt, zu welchem Zwecke ein Aufzug für 30 Personen 
mit der Bahn in Verbindung zu bringen beantragt ist. 

Verbindungsbahnen mit alektrischem Betrieb quer durch 
die Stadt sind ebenfalls im Plane vorgesehen, um allen mög- 
lichen Anforderungen zu genügen. 

Es ist wohl richtig, dass in den Angaben über die Pariser 
Stadtbahnen Tunnel-Anlagen stets als minderwerthig behandalt 
wurden; dass aber bei den Terrain-Verhältnissen von Neapel, 
der Hauptsache nach, mit Ausschluss der Linie längs des Meeres- 
ufers und der Ebene hinter dem Posilipo, nur Tunnel-Bahnen 
möglich sind, ist einleuchtend. 
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Die projestirten Tunnel sind hier aber nicht nach dem 
gewöhnlichen Profil entworfen, sondern dem bestehenden 
römischen Strassen-Tunnel durch den Posilipe nachgebildet, 
welcher weit mehr als die doppelte Höhe der gewöhnlichen 
Tunnel-Profile und in kurzen Distanzen Luftschachte hat, so dass 
für genügende Ventilation gesorgt ist. 

Die Gebirgsformation Neapels bietet noch den besonderen 
Vortheil, dass die Tunnel laut Erfahrung keiner Ausmauerung 
bedürfen, und ihre Herstellung nur *®/, des Betrages kosten, 
welch» Viaduete gewöhnlich verursachen. 

Herr Lamont-Young glaubt, das zur Herstellung der 
Bahn nöthige Capital aus dem Erlöse des Fahrgeldes verzinsen 
und amortisiren zu können. 

Um die Kosten zu verringern und um die Frequenz der 
Bahn zu heben, ebenso, um vollständig gesunde Aufenthaltsorte 
und Wohnungen zu schaffen, will Herr Young den Tunnelschutt. 
an geeigneter Stelle im Meere deponiron und auf der Ablagerung 
eine kleine Stadt nach der Art von Venedig gründen; weiter 
ist beabsichtigt, in der Ebene hinter dem Posilipo bie Bagnoli, 
einen ausgedehnten Park, grossartige Hötels und Villegiaturen, 
Meer- und Schwefel-Bäder herzustellen, kurz in der paradiesi- 
schen Gegend von Neapel das eigentliche Paradies zu schaffen, 
weil Neapel selbst durch zu enges Verbauen in hygienischer 
Beziehung heute noch viel zu wünschen übrig lässt. 

Die Ausführung dieses wahrhaft grossartigen Gedankens 
ist nur durch die Balın-Anlage möglich, welche die Distanzen 
verschwinden machen soll. 


Wir haben hier ein Beispiel, an welchem wir erkennen, 
welch grossartige Wirkungen durch passend situirte Bahnen 
erzielt werden können, welchen Vortheil sie dem Leben der 
Menschen bringen, und welche Rückwirkung auf den Verkehr 
d.h auf die Rentabilität des im Verkehre investirten Capitals 
durch sie zu erzielen sind. 


Wien. 


Nach meiner langen Reise nach Wien zurückgekehrt, habe 
ich das Elaborat der früher projeetirten Wiener Stadtbahn aufs 
Neue mit Rücksicht auf die gewonnenen Erfahrungen in Ueber- 
legung gerogen, aber wieder gefunden, dass der Bahnhof 
Haupt-Zollamt als Knotenpunkt der Stadtbahn »Wienthal— 
Donaucanala und der bestehenden Verbindungsbahn aufzu- 
fassen sei. 

Der Vortheil dieser Auffassung liegt darin: 

1. Dass eine Reihe Geleise zur Aufstellung von Zügen 
schon vorhanden ist. (Jedenfalls in militärischer Beziehung 
wichtig.) . 

2. Dass jede Zugs-Combination nach vier Richtungen und 
zwar zur Nordbahn, zur Franz ‚Josefs-Bahn und weiter zur 
Nordwestbahn, zur Südbahn und zur Westbahn in's Auge 
gefasst werden kann. 

3. Dass, insolange die Verbindung der Stadtbahn mit der 
Verbindungsbahn nicht hergestellt wärde, wenigstens eine 
bequeme Umsteige-Station vorhanden ist, 





Für diesen Knotenpunkt »Haupt-Zollamt« wurde vorliegendes 
Project bearbeitet, welches zeigt, dass die bestehenden Bahn- 
hof-Geleise nahezu intact bleiben; die neue Anlage wird nur 
stadtseits vorgelegt; die heutige Markthalle ist zum Bahnhof- 
Gebäude umgewandelt; und für die Markthalle ist ein neuer 
Bau auf dem freien Platze (Seite der Landstrasse) projectirt. 

Die Donaucanal-Wienthal-Linie kann nach dieser Anordnung 
für sich allein betrieben werden, wodurch es möglich wird, 
den Stadtbahn-Bau und -Betrieb als ein besonderes Unter- 
nehmen aufzufassen, 

Wenn überhaupt der Studtbahn-Gedanke noch wach ist, 
so wäre wohl zu wünschen, ein Urtheil darüber zu hören, ob 
es wünschenswerth ist, die Gedanken, welche im vorliegenden 
Plane versinnlicht sind, in den definitiven Stadtbauplan auf- 
zunehmen. 


Schlusswort. 


Aus dem Angeführten 
ziehen zu können; 

1. Stadt-Pläne grösserer Städte oder Regulirungs-Pläne 
sollen mit Rücksicht auf eine eventuell herzustellende Stadt- 
balın entworfen, und schon aus diesem Grunde sollte in Wien das 
Project einer eventuell herzustellenden Stadtbahn in seiner 
hauptsächlichen Anordnung festgestellt werden. 

2. In Städten, wie Wien, wo Hauptbahnen auf ziemliche 
Entfernung in Gegenden führen, welche einen regen Verkehr 
mit der Stadt haben (Westbahn, Südbahn, Franz Josefs-Bahn) 
soll die Möglichkeit des Ueberganges der Züge der Hauptbahnen 
auf die Stadtbahn vorgesehen werden, wenn auch der that- 
sächliche Uebergang nicht in's Programm der Stadtbahn auf- 
genommen wird. 


glaube ich folgende Schlüsse 


Es ist in-jeder Hinsicht von Vortheil, das Umsteigen- 
müssen so.viel als möglich zu vermeiden. 

3. Eine passend angelegte Stadtbahn schafft neue Werthe, 
welche den Verkehr beleben, unterstätzt die Entwicklung der 
Stadt, verbessert die Zustände, welche sich ans der Ansammlung 
einer grossen Bevölkerung ergeben und gestattet freie Bewegung 
für Alle. 


Im Interesse von Wien glaube ich wünschen zu sollen, 
dass die Theilnahme am Zustandekommen der Stadtbahn oder 
wenigstens des Stadtbahn-Projectes in der Bevölkerung festen 
Fuss fasse. 

Ich verlange nicht mehr die Ausführung der Stadtbahn, 
ich winsche nur die Festsetzung des Projectes; Bie sehen meine 
Herren, wie bescheiden man werden kann; ich denke jedoch: 

Wenn nur das vorlisgende Project des Knotenpunktes 
»Haupt-Zollamt« von massgebender Seite geprüft würde, so ist 
auch der Anstoss gegeben für die Feststellung des Projectes 
der Donaucanal-Linie, welche zum Franz Josefs-Bahnhofe führt; 
es ist aber anzunehmen, dass in diesem Falle für den Franz 
Josefs-Bahnhof eine Disposition bestimmt wird, welche auch 
die Stadtbahn-Anlage befriedigt. 

Da aber das zweite Geleiss der Linie Tulln—Wien aus- 
geführt und in Folge dessen eins weitere Entwicklung des 
Franz Josofs-Bahnhofes nöthig wird, 30 werden die Geleise 
kicht am Ende der Franz Josefs-Bahnhofhalle stehen bleiben, sie 
werden auf den Donancanal hinausdrücken, und jenes Geister, 
welche dieses zu Stande bringen, werden auch zwischen Meidling 
und Hütteldorf thätig werden, um dort das fehlende Geleise zu 
legen, nachdem die Station Meidling bereits ein vollkommenes 
Gewand angelegt hat, welches den Glanben erweckt, es sei 
schon eine ausgebildete Stadtbahn vorhanden. 

Das Durchfährıng der Wien-Regulirung wird die ganze 
Strasse in eins Baugrube verwandeln; es ist demnach zu 
erwarterı, dass mit der Durchführung der Arbeit auch die Erd- 
und Fundations-Arbeiten der Stadtbahn hergestellt werden, 
damit die kaum vollendete nene Strasse nicht wieder aufzu- 
graben ist. Ist dieses der Fall, so wird ein kleiner Aufwand 
gerägen, um die für die Stadt- und für die Westbahn so 
wichtige »Wienthal-Linie« zu vollenden. 

Sie sehen, meins Herren, die Beurtheilung des Planes 
»Hauptzollamt« bringt auf natürlichem Wege den wichtigsten 
Theil der Stadtbahn fertig. 

Schon der erste Schritt in dieser Ketts dürfte frendige 
Bewegung in der Bevölkerung hervorbringen, und verschwinden 
werden die Gedanken an den Niedergang Wiens. 

Die Erschliessang der herrlichen Gegend wird nene Thätigkeit 
hervorbringen; man wird erkennen, dass der Boden von Wien 
die besten Elemente eines gesunden Lebens besitzt. 

Wien, welches durch den »Ring« mit den Vorstädten 
verbunden wurde, erhält durch die »Stadtbahn« die prächtige 
Umgegend; in seiner neuen freien Gestaltung wird es einer 

grossen Zukunft entgegengehen; das ist meins Ueberzeugung. 

Ich schliesse daher mit dem Wunsche, das Project der 
Stadtbahn möge gleichzeitig mit der Genehmigung der Wien- 
Regulirung festgestellt werden. 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen im Jahre 1887. 


Die Einnahmen der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
im Jahre 1887 betrugen: 
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Namen der Bahnen 


Jänuer bin Decembar 


Eilznahmen 





Privatbahnen in eigener 
Verwaltung: 
Aral-Coanader Bahn, Arad-Körss- 

thalar Bahnstrecke... 





Baren-Pakracer Hahn. .serneneren« 
Budapest-Pänfkircheser Bahn ..... 
Fünfkirchen-Barener Bahn ansun se» 
Göllnitsihalbahm .uuurssrenererene 
Gr.-Kikinda-Gr.-Becskereker Bahn . | 
GüssBtolsamanger Locslbahn .... | 
Mohaes-Fänfkirchoner Balın 42... | 
Kagy-Karols-Zilaber Bahn. un... 
Nriregyhäsa-Mnio-Szalkaer Kleunb, 
Rash-Osdeonburg-Kbenfarther Balın.. 
Sramosihalbahn ..... erinnnr PETEr 
Srathmar-Nagsbasya Icalbakn... 
Tararzibal Bahn, ...r.: 


Ungarische Nordartbahn inclusive 
Mnnkacs-Boskid 
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Alle Bahnen cacscnen 


Ver Kilometer ....- 





Im Monat December gelangten 18% km neuer Eisenbahnen 
zur Eröffnung, u. zw. am 6. December die Theilstrecke Maros- 
Ludas-Nagyezeg-Buwlatelke der Vicinalbahn Maros-Lodas- 
Bistrite — 517 km lang — am 15, December die zum Netze 
der Arad-Csanader Bahn gehörige Theilstrecke Uj Szt. Anna- 
Kisjenö-Erdöhegeyr — 226 km lang — und am 22. December 
die 9174 kn lange Strecke Nagy-Karoly-Zilah nebst der 
1606 kn langen Abzweigung Sarmasag-Szilagy-Somlyo 
der Szilagysager Eisenbahn. 

Da in den ersten eilf Monaten 1099379 km neuer Schienen- 
wege zur Eröffnung gelangten, so summirt sich der Zuwachs 
des Netzes für das ganze Jahr 1887 mit 1281420 km, wovon 
auf Oesterreich 5ll’ses und auf Ungarn 74%s km. ent- 
fallen. 

Im Monate December wurden verfrachtet: 


Gäterlonnee Diferenz 
ı1nd5 1aH7 
Gemeinsame Bahnen .....1,170.224  1,192.,544 + 22.3%0 
Ossterreichische »  »....3,06.066  3,973.126 + 67.060 
Ungarische Bo nre.. 796.684 70.797 — 5.887 
Summe .....5,87297%%  5,956.467 83.498 
= Reisende us Zunahme 
Gemeinsame Bahnen ...... 1.201.322 1,265.189 63.867 
Oesterreichische » ...... 2.218.773  2,411.514 199,741 
Ungarische "one 67034 62 28.85 
Summe ...... 03.382 4.319.815 285.439 


PARLAMENTARISCHES, 


Die Kohlen-Refartie der Nordhahn, Die Interpellationa- 
beantwortung in Angelegenheit der Kohlen-Refactie der Nordbahn 
war im Abgeordnetenhause Gegenstand einer längeren Debatte, die 
ohne jede Beschlussfassung verlief. Für die Regierung intervenirte 
Sectionschef BR, v. Wittek. 
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Kalser Ferdinands-Nordbahn. In der Sitzung des Abgeordneten- 
hauses vom I&. d. M. stellten Abg. Dr. Herbst und (ienossen an 
den Handelsminister folgende Interpellation: »Nach $. 7 des mit 
der Gesellschaft der Kaiser Ferdinands-Nordbahn am 17. Juli 
1855 abgeschlossenen Vebereinkuommens, sowie nach $. 21 der a h. 
Coneessions-Ürkunde vom 1. Jänner 1886 ist das Handelsministerinm 
berechtigt, weitere Herabsetzungen der ron demselben in Aus- 
übung des dem Staate vorbehaltenen Tarif-Bestimmungsrechtes der- 
zeit festgesetzten Tarife dann anzuordnen, wenn sich aus der ab- 
geschlossenen Betriebsrechnung einer Jahres ergibt, dass der 
‘ans dem üffentliehen Eisenbahn-Unternehmen erzielte; Heingewinn 
der Gesellschaft jenen Betrag übersteigt, welcher einer Jahres-Divi- 
dende von 100 A. 6. W. in Noten für jede Actie der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn gleichkommt. 

»Bei dieser Bestimmung wurde ausdrücklich in Aussicht 
genommen, dass im vorausgesetzten Falle auch bezüglich des in volks- 
wirthschaftlicher Beziehung und insbesondere für Wien wich- 
tigsten Artikels, nämlich der Mineralkohle, eine Reduc- 
tion der Tarifsätze einzutreten habe. 

»Denn nach den eitirten Paragraphen sind dann eventuell auch 
die Montanbahn-Gebühren, welche eben bei dem Transporte von 
Kohle entrichtet werden, im gleichen Verhältnisse herabzusetzen. 

»Endlich sind die Tarif-Reductionen nach Artikel & des Gesetzes 
vom 6. September 1855 (RB. G. Bl. Nr. 122) olıne Rücksicht darauf 
vorzunehmen, ob hiedurch für die Zukunft eine Herabminderung des 
dem Staate vorbehaltenen Gewinnantheils voraussichtlich herbei- 
geführt wird. Nun sind die Ergebnisse des Betriebes auf der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn schon im Jahre 1887 dem zweiten Betriebs- 
jahre nach Ertheilung der meuen Concession, derartige, dass der 
teingewinn des öffentlichen Eisenbahn-Internehmens jenen Betrag 
bedeutend übersteigt, welcher einer Jahres-Dividende ron 100 fl. für 
jede Actie gleichkommt. 

»Es wird demnach in kürzester Zeit jene Voraussetzung erfüllt 
sein, von welcher abhängt, «lass dem berechtigten Verlangen der be- 
theiligten Bevölkerung nach weiterer ausgiebiger Herabsetzung der 
Tarifsütze entsprochen werde. 

‚Die Gefertigten stellen demnach die Frage: Gedenkt der 
Herr Handelsminister ehesteus jene Vorarbeiten eim 
leiten zu lassen, welche nothwendig sind, um über das 
Mass der für das öffentliche Eisenbahn - Unternehmen 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn vorzunehmenden Tarif- 
tednetionen, namentlich der Kohlentarife, schlüssig zu 
werden?« 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Sehwimmender Tunnel. Der englische Schiffbauer E, Reel 
Int auf die Erbauung schwimmender Tunnels 'ein Patent erhalten, in 
welchem die zuerst von J. Haddan ausgesprochene und in seinem 
Entwarfe einer Durchfahrung des Bosporus zwischen Stambul und 
Galata im Einzelnen durchgeführte Idee wieder aufgenommen er- 
scheint. Haddan hat bereits gezeigt, (lass eine kreisrunde, schtmiel- 
eiserne, kräftig versteifte Röhre, in solchen Abmessungen ausgeführt, 
dass cin Eisenbahnzuz durchführen kann, und an beiden Ufern unter 
Wasser mit den Widerlagern dicht verbunden, so dass sie sich aus- 
dehnen und zusammenziehen kann, einen Auftrieb besitzt, welcher 
stets viel grösser ist, als Eigenlast und bewegliche Last zusammen- 
genemmen. Eine solche Röhre verlangt also bei grösseren Ausführungen 
keine Pfeilerbauten, anf welchen sie aufruht, sonderu einfache Seile 
oder Ketten, welche sie vor dem Aufschwimmen sichern. Ebenso sind 
noch seitliche Verankerungen nöthig, wenn die Röhre lang ist oder 
starke Strömungen herrschen. Die Röhre wird in solcher Tiefe ver- 
legt, dass sie durch den Tiefgang der Schiffe oder durch Wellenschlag 
nicht mehr beeinflusst wird, 
Nach dem vorliegenden Patente setzt sich nun ein solcher Tunnel 
»us Stücken von etwa 300m Länge zusammen, welche auf einem 
Helling fertiggestellt werden und dann vom Stapel Iaufen. Jedes 
solche Tunnelstäck besteht aus zwei eoncentrischen Röhren, welche 
durch Spanten versteift und durch wasserdichte radiale Wände in 
Längstheilungen geschieden sind. Auf einige Leerspanten folgt in 
regelmilssiger Abwechslung ein Vollspant, durch wasserdichte Quer- 
wände gebildet, 30 dass die ganze Wandung des Tunnels aus einzeln 
zu füllenden und zu Iserenden wasserdichten Zellen besteht. Zum 
Schutze gegen fallende Anker m. del. erhält der Tunnel noch eine 
Umkleidung mit Gement oder del, An den Enden des Tunnelstückes 
sind mit Thüren versehene Wände, welche spüter weggenoinmen werden, 
eingesetzt. nm den lichten Raum des Tunnels während der Verlegung 
frei von Wasser zu halten, Der Kern dieser Wände ist durchbohrt 
und mit Stopfbüchsen versehen, um die Tane, durch welche ein 
Tunnelstück an das bereits verlegte mittelst Wasserhochdrackpressen 
herangezogen wird, abzadichten. Ausserdem erhält jedes Tunnelstück 


einen abnehmbaren Führongskopf, ferner im Inneren eine Anzahl von 
Winden und Stopfbüchsen für die Ankertane Das vom Helling ab- 
gelanfene Tunnelstück wird von zwei Doppelschiffen gefasst, mit 
Ankergewichten versehen, und nach der Verlegungsstelle geschafft. 
Dort wird es auf Landmarken genau eingerichtet, an das fertige Stück 
herangezogen und mit demselben verschraubt; die Ankergewichte 
werden auf den Grund niedergelassen, die seitlichen Anker aus- 
gebracht und die Taue verschleisst. Schliesslich werden die Treunungs- 
wände zwischen dem nenen und bereits fertigen Tunnelstück weg- 
genommen und die Kammern zwischen den Röhren vom Wasser 
leergep&pt. 

Compound-Locomotire der französischen Nordbahn. Die 
genannte Bahn hat im Jahre 1586 eine viereylindrige Compound- 
Locomotive in Betrieb genommen, deren lusseres grüsseres Cvlinder- 
paar mit untenliegenden Schieberkasten auf die hinterste Achse als 
Treibachse wirkt, während das innen liegende Hochdruck-Cylinder- 
paar auf die vordere Treibachse wirkt, mit seitlichem Schieber ver- 
sehen und oberhalb der drehbar angeordneten Laufachse gelagert ist. 
Die beiden Treibachsen sind damach nicht gekuppelt. 

Brücke über den Canal zwischen Baia und Fraukrrieli. 
Der Wunsch, den grösseren Handelsverkehr wieder über Frankreich 
zu Jeiten, lässt den Gedanken einer festen Verbindung zwischen 
Frankreich und England immer wieder auftauchen, and man hofft, die 
Abneigung der Engländer gegen eine sulche bei einer Brücke cher 
überwinden zu können, als bei dem früher geplanten Tunnel. Die 
Brücke soll wicht an der schmalsten, sondern an der fHlachsten Stelle 
des Canals zur Ausführung gelangen, zwischen Cran aux oeufs (3 kın 
sädlich vom Cap griz nez) nach Folkstone, wo hei 52m grüsster 
Meerestiefe zwei Untiefen (Colbart und Warne) von etwa bm zur 
Ausnutzung gelangen können, Gesammtlänge 35 kın, Spannungen 
500m (die Forth-Brücke hat Spannungen von 51m). Oberbau 
viergeleisig bei 56m Höhe öber dem Meeresspiegel. Jeder Pfeiler 
erhielte einen elektrischen Leuchtthurm, 


CHRONIK. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Wir erhalten die folgende Zu- 
schrift: »Die Verwaltung der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
bat in den Wiener Mergenblättern vom 11. Jänner d J. nachfolg- nie 
Mittheilang veröffentlicht: 

»,Mit Rücksicht auf die vielfachen Auslegungen und Deutungen, 
welche durch das Ausscheiden des Herm v. Herz aus dem Ver 
waltungsrathe der Nordbalm hervorgerufen worden sind, wird 
constatirt, dass die auf das sogenannte Südbahn-Kohlengeschäft 
hezüglichen Frachtzugeständuisse seinerzeit zwischen dem com- 
petenten Direetor der Nordbahn nnd den bezüglichen Kohlen- 
lieferanten ohne irgend eine Einflussnahme und ohne Wissen (es 
Grossactionärs vereinbart worden sind.‘ 

Da demungeachtet bei der über den gleichen Gegenstand im 
hohen Abgeordnetenhause des Reichsrathes stattgefundenen Debatte 
von mehreren Seiten behauptet wurde, dass das Haus-Kothschild auf 
dus Zustandekommen dieser Vereinbarungen Einfluss genommen hat, 
:o halte ich mich für verpflichtet, diese Behauptung neuerlich als 
vollkommen grundlos zu bezeichnen. Wien, 11. Fehritar 1888. Jeitteles.« 

Unterbringung der von den »Adlichen Kohlenwerken ent- 
lassenen Bergarbeiter, Der Handelsminister hat unterm 10, Februar 
d J. an den Verwaltungerath der Kaiser Ferdinands-Nordbahn den 
nachstehenden Erlass gerichtet: »Nach Inhalt einer Mittheilung des 
Ackerbau-Ministeriams, welche die bei einigen steiermärkischen und 
krainischen Braunkohlenwerken bereits eingetretenen und demnächst 
zu gewärtigenden Betriebsreduetionen und Arbeiter-Entlassungen be- 
handelt, die mit den bekannten Aenderungen in dem Regiekohlen- 
bezuge der Südbahn pro 1888 im Zusammenhange stehen, sind die 
Berghehörden angelegentlichst bemüht, die Unterbringung der in 
Folge der obigen Massnahmen im Köflacher und Sagorer Reriere 
beschältigangslos gewordenen Bergarbeiter bei anderen Berglau- 
Unternehmungen zu vermitteln, und ist insbesondere von dem ze- 
nannten Ministerium die Berghauptmannschaft Wien angewiesen 
worden, auf die Verwendung der entlasseuen Arbeiter womöglich bri 
den Kohlenwerken des Östrau-Karwiner Reviers, woselbst nunmehr 
ein grösserer Bedarf von Arbeitskräften eintreten dürfte, mit allem 
Nachdrucke hinzuwirken. Indem ich mich der sicheren Erwartung 
hingebe, dass es nur des Hinweises auf (lie besprochene Action der 
Bergbehörden bedarf, um den Verwaltungsrath zu bestimmen, als 
Vertreter des grössten industriellen und Montan-Unternehmens in 
dem bezeichneten Reviere und namentlich in Ansehung der gesell- 
schaftlichen Bergbaue den in sotialen und humanitären Rücksichten, auf 
die ich wuhl nicht näher einzugehen brauche, begründeten Bestro- 
bungen der stantlichen Orgune förderlichst entgegensukommen, sehe 
ich der ehesten Mittheilung der in dieser Richtung gefassten Be- 
schlüsse und getroffenen Verfügungen mit Interesse entgegen.« 


Schienenhestellungen,. Die (ieneral-Direction der österreichi- 
schen Staatsbahnen hat 166.000 Mte,-Utr. Schienen and 19,000 Mtr.-Ütr, 
Kleinmaterial. welche theils zu Reconstructionszwecken, theils zar 
Herstellung doppelter Geleisestrecken in Galizien und file den Hau 
der Bahn Öbercerekve-Tabor benüthigt werden, in Bestellung ge- 
geben. Die Hälfte der Lieferung wird von der Oesterreichisch-alpinen 
Montan-Gesellschaft effertuirt werden, während sich der Rest auf 
Teschen-Witkowitz und die böhmische Gruppe vertheilt, 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn,. Gegenüber en von einigen 
Blättern in letzter Zeit gebrachten Mittheilungen über bevorstehende 
Acmderungen in der Organisation der Nordbahn-Direction kann con- 
statirt werden, dass bisher nicht einmal eine auf diesen Gegenstand 
bezügliche Anregung im Verwaltungsrathe erfolgt ist und dass daher 
auch alle an jene Nachrichten gehnäpften Folgerungen jeder Begrün- 
dung enthehren. 

Eisenhahnball. Am % d. M fand in den Soflensülen unter 
dem Proteetorate des Herrn Handelsministers Marquis v. Bacquehem 
der Eisenbahnball statt. Der Besuch war auch in diesem Jahre über- 
aus stark. Der Saal wie alljährlich nach den Anorinungen der Herren 
Prof, Bayer, Fichna (Vice-Prüsident des Ball-Lomites} und des 
Directors Baumgartner, glänzend geschmückt und decarirt, war 
schon um 10 Uhr dieht gefüllt, Um diese Stunde erschienen die Erz- 
hersoge Wilhelm und Rainer, sowie der Prinz von Suachsen- 
Weimar, die vom Handelsminister und den höchsten Würdenträgern 
unter den österr. Eisenbabın Deanten, sowie dem Ball-Comit«, an dessen 
Spitze Dr. Nilius als Präses stand, erwartet und daun in den Saal 
geleitet wurden Die hohen Gäste begaben sich auf die in einen 
Palmengarten verwandelte Estende und unterhielten sich lüngere Zeit 
mit den Patrunessen des Halles, den Damen: Grüfn Josefine Bercht- 
hold-Trauttmansdorff, Frau v, Guttenberg, Frau Luise von 
Jaxa Chamiee, Fran Ida Jeitteles, Gräfin Marie Krasicka Frau 
v. Pollanetz, Baronin Pereira-Sgechensi Frau Adele v. Schrei- 
ner und Frau de Serres-Wieczffinska; ferner mit vielen Herren. 
Die hohen Herrschaften verblieben etwa 1'/, Stunden auf dem Balle. 
Das Fest war wie alljährlich von der Aristokratie, Diplomatie und 
son fast allen Spitzen der österreichischen Eisenbahn-Benmtenwelt 
besucht. Wir sahen: Graf Berchthald, Markgraf Sander Palla- 
vieini, der das Ausbleiben seiner Gemalin entschuldigte, die als 
Patronesse fungiren sollte, Graf Krasicki Graf Nyary, Fürst Rad- 
ziwi]l Fürst Battyany-Strattmann, den japanesischen Geschäfts- 
teüger Tanahassi, Üonte Bettoni und Obrist Brasatti von der 
italienischen Botschaft, die Sertionschefe Freih. v. Ozedik, Ritter 
v. Wittek, Huardt v. Hardtenthurn, viele hohe Militärs wie FZM. 
v. Tiller, FML Ritter v. Merkl, GM, Bingler, Oberst Ritter von 
Guttenberg, ferner den Präsidenten der üsterr.-ungur. Staatseisen- 
bahn-Gesellse aft Me Jeubert, die Hofräthe Arachelli, Pischof, 
Baron Lilienan, Herr v. Schreiner, Jeitteles, die Regierungs- 
räthe Dr. Liharzik, Speil, Dr. F. Meissl,v. Ostheim, Kühnelt, 
Hauskopf, Raspi, A. Kann, die Dirertoren Ronna, Ronsperger, 
v, Faekh, Handelskammer-Präsident v. Isbary, Bankdirestor von 
Zimmermana-Göllheim a. v. A. Dem Tanzverenögen wurde mit 
grosser Ausdauer gehnldigt. Das Comitd hatte für vortreflliche Mnsik 
gesorgt und so liess sich die Jugend nicht einmal durch die Ueber- 
Füllung des Sanles vom Tanzvergnägen abhalten, Den Damen verehrte 
dis Commite, dessen Mühewaltung wieder ein eingeschräuktes Lob 
verdient, eine reizende Spende, einen Krahn, in Miniatar-Ausgube 
natürlich, der die Tanzeordnung enthielt, Man darf hoffen, dass auch 
in diesem ‚Jahre dem wohlthätigen Zwecke, den «dns Erträgniss des 
Kalles zugewendet ist, eine grüssere Summ- zufliossen wird. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. In der Station Olmütz der 
Kaiser Ferdinands-Nordhbahn fand in der Nacht vom 8. auf den 
ü. Februar bei der Ausfahrt des Personenzuges nach Preran Nr, 1124 
eine Streifung dieses Zuges mit einer zurückgeschobenen Wogenpartie 
statt, Von den Reisenden wurde Niemand verletzt, duch erlitten ein 
Postbeamter im Postarmbulaneewagen und ein Conduetenr durch den 
Anstoss leichte Contusionen und wurden einige Wagen beschädigt, 
Die Reisenden der Züge Nr. 1117 von Prerau und Nr, 1130 nach 
Preraun mussten an der Unfallsstelle umsteigen Um 65 Uhr Früh war 
die Strecke wieder fahrbar, 

tesungyerein österr, Eisenbahn-Beamten, Das an I. Fehruar 
in den Musikvereinssälen stattechabte Fuschingrfest des Gesangvereins 
östers. Kisenbalm-Beamten verlief sehr giinstig und fanden die Vor- 
trügre des Vereins sowohl. als die Jder einzelnen Solisten vielfachen 
Beifull. Die Chöre, zumeist Novitäten, bestanden aus folgenden Piecen: 
‚Wer Finsiedlere von Engelsiwrg, ‚Kitornellt von Schumann, »Im 
Willes von Weingierl, ‚ Normannenzug« von Max Bruch, »Jägerliels 
von Weinwnrin nnd »Morgengesanz im Walder von Schubert, und 
wurden frisch uml lebendig zu Gehör gebracht, Den meisten Anklung 
fanden das herrliche »Bitornells, sowie der gewaltig wirkende Uni- 
sonoelhor „Normannenzug:‘, bei welch" letzterem Schachner das 
Sole Ausserst dramatisch sang. Frl. Dument vom Burgiheater decla- 


&H 


mirte mit vielen Feuer einige Gedichte, worauf Frl. Standthartner 
mit einer Arie aus der »„Regimentstochters sehr gefiel und ein Werme- 
ländisches Volksliedchen zugeben musste, Die Violinvirtuosin Fräulein 
Thoma entwickelte in den Zigennerweisen von Sarasate eine recht 
gediegene Technik, und Erxleben sang mit sympathischer Stimme 
«wei hübsche Lieder. Gegen halb 12 Uhr begann die von den an- 
wesenden jungen Damen wohl schou recht sehnlichst erwartete zweite 
Abtheilung, der Tanz, und währte bis zum Morgengrauen. Wie wir 
vernehmen, beubsichtigt «ler Verein Anfangs Aprıl ein zweites Concert 
im Saale Bösenderfer zu geben, dessen Beinerträgniss einem Eisenhahn- 
Humanitätsfunde zugeführt werden soll, zu welchem Zwecke wir dem 
strebsamen Vereine recht vielen Erfolg wünschen wollen 





LITERATUR. 

Die Eisenbahnkunde, Zum Gebrauche für Kisenbahnbeamte 
und Gebildete aus allen Ständen. sowie als Leitfaden für Vorlesungen 
bearbeitet von Julius Jaeger, königl. bayer. General-Directionsrath. 
München und Leipzig. G. Franz’sche Verlagshandlung. 

Die Lehre von den Eisenbahnen, deren wissenschaftliche Be- 
gründung der engen Verbindung zwischen Staat und Eisenbahn ent- 
springt, lässt sich nur auf den Staat und die Staatswissenschaften 
gründen, denn alle übrigen wissenschaftlichen Gebiete ergreifen nicht 
oder erschöpfen doch nicht das Wesen dieser Beziehungen, In Er- 
kenntuiss dieser Thatsache geht deum auch Jueger in seinem vor- 
liegenden Werke ron diesem wichtigen Verhältnisse zwischen Staat 
und Eisenbahnen ans, um in streng wissenschaftlicher Weise jene 
Grundsätze systematisch darzustellen, welche aus dem Wesen und 
der Bestimmung des Ersteren für den Bau und den Betrieb der 
Letzteren herrergehen. So gelangt or naturgemäss dazu, seine Eisen- 
bahntehre nach jenen zwei grossen Erscheinungen zu theilen, in denen 
der Staatsgedunke sich offenbart, nach Recht und Politik. Die recht- 
liche Stellung der Eisenbahnen im Stnate und die Eisenbahnpolitik 
bilden daher die zwei Abtheilungen der Eisenbahnkunde; die letztere 
betrachtet die Eisenbahnen wieder hinsichtlich des Baues und hin- 
sichtlich des Betriebes. Die Geschichte und Statistik der Eisenbahnen 
sind nar soweit behandelt, als sie dein Zwecke des Buches entsprechen, 
sie finden sich in den zahlreichen Notizen an den gecigneten Stellen 
der doganatischen Erörterung berücksichtigt 

Schon zwei ältere Schriften: Reyscher's ‚Rechte des Staates an 
den Eisenbahnens (1852) und G. Vogt's »Schweizerische Studien 
über Eisenbahnrecht« (455%) enthalten die Keime für die staatliche 
Auffassung einer Lehre von den Eisenbahnen: aber Jaeger versucht 
in seinem Buche zum erstenmale eine strenge Scheidung des recht- 
lichen und politischen Gesichtspunktes um] der systematischen Durch- 
führung beider Prineipien, er versucht zum erstenmule eine Klarlegung 
des Gedankens, dass das Verhältniss des Staates zu den Eisenbahnen 
nicht blos ein sehr wichtiges sei, was allseitig anerkannt wird, son- 
dern, dass in diesem Gegenseitigkeitsverhältnisse die wissenschaftliche 
Grundlage gesucht werden müsse für die Lehre von den Eisenbahnen 
überhanpt, 

Besonders aetnelles Interesse gewinut das Werk Jaeger's durch 
den Umstand, dass er auch — in Ergänzung der ersten Auflage seines 
vor nunmehr 23 Jahren erschienenen Werkes — die Nebenbahnen und 
städtischen Bahnen in den Kreis seiner Betrachtungen gezogen hat. 
Die zahlreichen literarischen Notizen ermöglichen dem Leser sich 
über die eine oder andere Frage noch eingehender zu orientiren und 
ein specielles Studium hierüber leicht zu ergreifen Jueger's Eisen- 
bahnkunde besitzt den Charakter eines Leitfadens: die Gel üngtheit 
der Fassung erleichtert die Uebersicht und Orientirung beim Stadium 
und die etwaige Benützung als Grundriss für Vorlesungen Nicht der 
gerimzste Werth desselben ist seine treue Darstellung der wirklichen 
Verhältnisse, ist deren unpartelische ge ae — ein Vorzug, den 
es nor dadurch erhalten konnte, dass der Verfasser zum Ansgangs- 
pankte der Untersuchung nicht die Tages- und Lehrmeinungen wählte, 
sondern die geschichtlichen und statistischen Thatsachen selbst uls 
Grundlage hiefür genommen hat, Die formelle Anordnung des Stoffes, 
sowie die typographische Ausstattung des Buches verdienen ebenfalls 
ein Wort roller Anerkennung; sie harmeniren mit dem Inhalte 
desselben. 4A. B 





Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clabkanzlei zur 
Verfügung: 

Das Comit# der Wiener Gesellschafts-Abende stellt den 
P. T. Clabmitgliedern Saisenkarten rum ermässigten Preise 
von 10 fl, gegen Vorweisung der Mitgliedskarte, zur Verfügung. 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerbe- 
Vereine, Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine, Wissen- 


Wer u. 


—_ 80 


schaftlichen Cluh, Verein der Literaturfreunde und k. k. 
österr. Handels-Museum. 

Entr6e-Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienner und des »Neuen Panoramas im Prater» zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
n. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade. 

Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1887-1888 stattfindenden Vergnügungs- 
Abenden, Promenade-Coneerten, Masken-Bällen und Specialitäten- 
Abenden. — Dieso Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 
ı fl ausgefolgt. welche bei Retournirung der Karte innerlialb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben wurde, 
rüekerstattet wird. 





Die Bsuchhandlung Gustav Fock in Leipzig tiberlässt den Club- 
mitgliedernz »M. M. von Weber's Schule des Kisenbahmmwesens’, vierte 
(neueste) Auflage, bearbeitet von R. Koch, in elegantem "Halb- 
franzband, statt für den Ladenpreis von 10 Mark, für nur 
4 Mark = 2 fl. 40 kr. d. W, Ein Musterband erliegt im Club-Seere- 
tariate, wo och die Subseription erfolgen kann. 


Sub - Abonnements auf im Club, auflirgende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P. T. Cinbmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 





Stainess 
LIN OLEU F. Walton’s Patente. 
Kork-Teppiche. 


F. €. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, L, Kolowratring Nr. 8. 1098 





FR WLACH & COMP. 


Speoislisten 


für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
WIEN, IIL Bez, Lorbeergasse 13. 


10943 








Lieferant der 





k.k. en Südbahn, Nordbahn etc. 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E, 


Niveaubruch- und W Warnungstafeln ete, 


Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und 


Metall- 
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landesbefugte 


und Broncewaaren -Fahrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Deslorreich-Ungarn von Ban- und Möbel- 
beschlägen in alien Metallen, bezw. Compssitionen. Grgenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in alien Metallen, Weich-Einenguns und Granguns 
gegossen und sppretiet, Erssugung von Phorphorhrense und Phasphorkupfer. 


Bpeecialitäten, Fabrikation aller Eisembahe-Artikel und Beschläge 
für W # uns obigen Metallen, won Kissahahm - Billstkästen mach 
Bimensen schen Eystemn 


FrrVYSsTa.UVY E2ALLTDL, 
Buchbinder, Wien, V., Franzensgasss 9 
vorfertigt und liefurt 10986 
solid und prompt jede zugewiesene Buochbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureauz, — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 
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mr Für Eisenbahnen. _j 


Putzfäden, Gurten, Tappzierer-Lainen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIN, L Besirk, Maria- Thoresionstraser Nr. 2 





Goldene Medaille 
Antwerpen 1R35, 


Gold A 
ae me Earendiptom London 1884. 


1007 E. u. k. Patent, 


ME DBelta-Metall SE 


empfiehlt für technis-be, bauliche und industrielie Zwocke aller Art 


Die österr..ungar. Delta-Ketall-Fahrk EL W. BECKER, 


—— WIEN, 1. Lothringerstranse Ir. ih. 








R. GANSO, 


WIEN, 
IV., Klagbaumgasse 15. 


10932 
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liefert 


Masebinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Sienal- and Weichenstellung nach deu 
Patenten Schnabel & Henning und Kohlfürst, 

Complete Wasserstations-Einriehtungen, Reserroire, Pumpen ete. 

Alle Arten Kralınse mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
trieb, T,ocomotiv-Hebebocke, hydranlische Waggon-Hubwerke, 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebähnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


Hydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trügernietungen, 

Werkzeugmaschinen für Reparatar- Werkstätten, 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Construction. 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von 
Drnamos, 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


Vertreter: in Wien: Herr Hngo Faber, Ingenieur, I., Hohenstanfeng. 5. 


m 





“ E. Schenber C Böhne 
k. K. ER LIRESRUEN 


Locomotiv-, Waggen-, Strassenfuhrwerks- und Magazins -Brückenwaagen, Gold-, Sitber- und alle 
Gattungen Schalen -Waagen etc. 


Wien I., Kärntnerring 1: 


FILIALE: 
Budapest, Andrassystrasse 1. 


\.lustrirte Preis-Courante gratis und franco. 
Schember's stabile Magazinswaage EN a, Schember's transportable Magazinswaage 


mit Sealen- und Registrir-Einrichtung !Gr die ganze Tragkraft. 


rstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 


FABPEENEBERPER. 
. ‚ doppeldäsiger, bester 
’ PP ger, 
Körting's Universal-Injector, ]„jector,peist heisces 
Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 
wasser: Verlust, 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 

mit Pulsometer oder Ejeetor; mit Locomotivdampf und direetem 
Dumpf stationärer Kessel. Fine sehr grosse Anzahl im besten 
Betrieb. Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Körting's Rippenheizkörper 

für Werkstätten und Bureaus, sowie Woh- 

nungsheizungen mit Abdampf, directem 

Dampf, warmem Wasser und Calorifers. 

j . re AB 23 . Wir richten 
Projecte gratis. ; . Waggonheizungen. Ventilations- 2 ÜE$ 

} 5 2 HE heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 

Hunderte von Referenzen R Se befindet sich bei Ha kein Regulirtheil 

 B > in der Heizung, daher kein Undichtwerden 

ie ae anal > und Keparatur, sehr einfache Regulirung 

j ö SR BF durch Auf- und Zustellen der Luftklappen 

vom Conpe ans, 


Für alle Apparate 





7 Figenthum, Herausgabe und Verlag des Club Kr 2 - Druck der „STEIRERMÜHL in Wien, 
re. Eisenbahn-Deuimten. Bedacteur: Dr. jaz. BOBERT ZUCKERKANDL Für dio Druckerei verantwortlich: ALBERT FIRTZ. 


Oesterreichische 


Eisenb 


Abonnements und Inserate 
werden angraamman lu der 
Administration 
WIEN, 1, Esshanbachgnmes 11. 
Redzction: 

TIEN, t., Esrhenbachgamse 11. 





Weiteäge werden nach Vereinbarung bawsrirt. 
Haausrripie werden nbiht surbihgeerelle. 


des 


(lub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


ahn-Zeitung. 


ORGAN 


Abonnement incl, Postversendung 
in Oosterreich-Ungarn: 
Ganzjährig © 5 — Nalbjährig d 280 
Für das deutsche Reicht 
Gavsjährig Mark 14, Maitjährie Mack &. 
Im übrigen Auslande: 


Ganzjährig Fres. 2% Halbjährig Freu MW 


Einzelne Nammern 15 kr. 
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_Wien, den 26. Februar 1888. 


XI. Jahrgang. 





XX. Clubrersammlung: Dienstag den 28. Februar 
1888, 7 Uhr Abends, Vortrag des Herrm Dr. A. von Walten- 
hofen, k. k. Regierungsrath und Professor: »Deber die elek- 
trische Beleuchtung der Eisenbehnzügen, 





Unfalls- und Dienstunfähigkeits - Statistik 
und das 


neue Unfallsversicherungs - Gesetz. 
Yon Emil Engelsberg. 

In jüngster Zeit sind einige Publicationen erfolgt, 
welche eben jetzt, wo das Gesetz, betreffend die »Unfalls- 
versicherung der Arbeiter« die a. h. Sanetion erhalten hat 
und die Durchführung desselben’als bevorstehend zu betrachten 
ist, actuelle Bedeutung besitzen. Wir meinen die Ergebnisse 
der österr. Eisenbahn -Unfallsstatistik pro 1886 und die 
im Auftrage des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
herausgegebenen »Beiträge zur Theorie der Dienstunfähig- 
keits- und Sterbens-Statistik« (III. Heft. Zur Dienstunfähig- 
keits- und Sterbens-Statistik pro 1886). Wir wollen zuerst 
die Ergebnisse unserer heimischen Eisenbahn-Unfallsstatistik 
in Betracht ziehen, indem wir die wichtigsten Details der- 
selben wiedergeben. 

Es zeigt das Betriebsjalr 1866 bei sämmntlichen öster- 
reichischen Eisenbahnen: 


Durchsehnittliche Betriebslänge in Kilo- wegon 1885 





1 2 ET 13.813 2% 
Beförderte Reisende....-22@22220@r 20: 49,867.654 + 563.124 
zurückgelegte Personenkilometer . & 1,918.060 — 14.923 

# Zugskilometer. ..... i 2.2 70.443 — 41% 
N Achskilometer....... 5 2,939.503 — 133.804 
Zahl der Unfälle „.urs00cusancnue re 1.238 _ 79 
hiebei getöltete Reisende. ....... +» 8 - ü 

» verletzte Reisende .scasssen ie» 66 + 8 

u»  getüdtete Bedienstete .... 1... 83 _ 1 

»  verlefzte Bedienstets.........- 318 _ 116 

Von den Unfällen entfielen anf: in Pattoulen 
Entgleisungen..sascsaesrenn ren 4 139 ll’ 
Zusammenstösse durch Anfahren. 65 By H 
Gebrechen an Fahrbetriebsmitteln. zul 23:51 
Verunglückungen an Menschen .....-.++«- 443 3% sa 
Ueberfahren von Thieren und Fuhrwerk .. 52 40 
Elementar-Ereignisse ..ouurer nern r ern 198 16 

TI 1000 


Weiters entfiel: 
1 getödteter Reisender auf........- 6,283,457 beförderte Reisende 


I verletzter s R susrae ve 890,494 ® » 
1 getädteter Bediensteter uf....... 600.815 » s 
1 verletzter x WERTET 156.817 v » 


Alle diese Ziffern sprechen wohl zur Genüge, mit 
welch" geradezu erstaunlicher Sicherheit sich der Eisenbahn- 
verkehr im Allgemeinen abwickeit, und als Curiosum sei hier 
bemerkt, dass ein französischer Statistiker, welcher sich vor 
wenigen Jahren die Mühe nalım, zu berechnen, wie lange 
Jemand durch täglich 10 Stunden mit dem Schnellzuge 
reisen mflsse, um die einfache Wahrscheinlichkeit eines 
tödtlichen Unfalles für sich zu haben, hiebei die Ziffer von 
nahezu 7500 Jahren feststellte. 

Wesentlich anders als für die Reisenden stellen sich 
natürlich die Ziffern für das Bahnpersonale, und hierüber 
finden wir in der erwähnten Pnablieciution des Vereines 
deutscher Eisenbahn - Verwaltungen Details, welche gerade 
jetzt für die Fachkreise von Interesse sein dürften. 

Allerdings, wem wir uns hiebei eine direete Ver- 
werthung für die Institution des staatlichen Unfallscassen- 
wesens denken, so kann dies nur in beschränktem Masse 
der Fall sein, denn nach $. 2 der Bestimmungen des Ge- 
setzes, betreffend die »Unfallsversicherung der Arbeiter« 
findet dasselbe auf Eisenbahnen nur dann Anwendung, wenn 
sie als integrirende Bestandtheile eines versicherungs- 
pfichtigen Betriebes lediglich für diesen bestimmt sind 
Doch bleiben jene Arbeiter und Betriebsbeamten den Be- 
stimmungen dieses Gesetzes unterworfen, welche zwar von 
Eisenbahn-Unternehmungen beschäftigt werden, auf welche 
jedoch das Gesetz vom 5. März 1869, R. G. Bl, Nr. 27 
(Hafipflichtgesetz) mit Rücksicht auf ihre Beschäftigung 
ausserhalb des Verkelres keine Anwendung findet. 

Es wird sonach von dem bei den Eisenbahnen in Ver- 
wendung stehenden Personale vornehmlich das bei Jen 
Reparaturs- und sonstigen Werkstätten beschäftigte an der 
gesetzlich normirten Unfallsversicherung theilzunehmen haben, 
weiters jene Personen, welche bei dem Nebenbetriebe einer 


- m _ 


Eisenbahngesellschaft, 2 B. Maschinenfabrik, Salzgeschäft, 
Bergwerk etc, beschäftigt sind. 

Nachdem die Eintheilung der versicherungspflichtigen 
Betriebe in Gefahrselassen und die Feststellung der Procent- 
sätze jeder Gefahrsclasse (im Sinne des $. 14 des Gesetzes) 
auf Grund der Ergebnisse der Uufallsstatistik erfolgen wird, 
dürften die äusserst übersichtlich und nach streng wissen- 
schaftlichen Grundsätzen geführten Tabellen der Unfalls- 
statistik des Vereines deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
für diejenigen Organe, welche die Eintheilung der Gefahrs- 
elassen und Feststellung der Tarife auszuarbeiten haben, 
in vielen Fällen als willkommenes Muster der systematischen 
Anordnung dienen können, umsomehr, als die bezeichnete 
Publication in ihrem Anhange auch Daten über die Dienst- 
unfähigkeits- und Sterbensziffern der Werkstätten- 
Arbeiter enthält. 

Wir wollen nun zu den Unfallsziffern des Jahres 1886 
übergehen, müssen dem jedoch vorausschicken, dass sich 
im Ganzen das Beobachtungsmateriale auf 182.384 Beamte 
n. zw. 46.680 dienstthnende Zugsbeamt» und 135 704 
dienstihuende Beamte aller übrigen Dienstzweige erstreckte, 
welche Zahl sich bis zum Schlusse des Berichtjahres auf 
184.829 dienstthuende Beamte erhöhte. Es würde hier zu 
weit führen, die interessanten Details der Dienstunfähigkeits- 
und Sterbensziffern zu erwähnen. Nur sei jene Stelle be- 
merkt, welche die Erhöhung der Pensionirungsziflern in fast 
allen Dienstzweigen constatirt, wobei weiter hinzugefügt 
wird, dass die Zımahme dieser Ziffern am stärksten bei den 
Buresubeamten ist, was wegen des Umständes, dass die 
entsprechenden Dienstanfähigkeitsziffern nnr unwesentlich 
erhöht worden sind, auf eine starke Vermehrung von solchen 
Pensionirungen hindeutet, welche ohne gleichzeitige Dienst- 
unfähigkeits-Erklärungen erfolgten Die eigentliche Unfalls- 
statistik pro 1886 ergibt folgende Ziffern: " 

Von je 10.000 Beamten sind in Folge eines Unfalles 
für dienstunfähig erklärt worden: 


18858 1885 Durchschnitt 

Zugfürderungs-Beamte...... 247 1840 1ässılr. a. Deren- 
Zugbegleitungs-Beamte ..... 350 267 23 sa nium 1977.80 
Bahnbewachungs-Beamte ... 333 295 303 
Stations-Beamte .... 222... 04 1» Irıı 

Beamte für niederen Stations- für 

1 FOREN RENEIERE 8:43 1lır Yzaf HRHs—Ai 

Weichenwächter ......... . 48 Ts 610 
Bureau-Beamte ........-... (70 Orss Ursa 
Sämmtliche Beamte....... lirss Bs 6 I, “ Zeee 


Getödtet wurden von je 10.000 Beamten eines Dienst- 
zweiges bei einem Unfalle: 


18856 1885 Murchschnitt 
Zugförderungs-Beamte .....uccasaecı Ys8 681 tige 
Zugbegleitangs Beamte ........ 22..- 222 2492 2lus 
Bahnbewachungs-Beamte . ..... 12:40 das 10r37 
Stations Beamte... 2.2.02. 000-0000 0004 156 1» 143 
Beamte für niederen Stationslienst ... 11’oe 10 51 1076 
Weichenwächter .„....-.--ssosra.ss0r 0% 94 12:28 10:8 
Burenu-Beamte . v4, -»-+- 200000 .... 085 1-08 Oi 
Sämmtliche Beamte,...-.. - 16 4 1647 li’as 


Die Durchsehnittsziffen verstehen sich hier für die 
gleichen Perioden wie oben. 


Hiebei müssen wir noch bemerken, dass sich die Dienst- 
unfähigkeits- und Sterbensziffern für die Zugsbeamten nicht 
ungünstiger stellen, als für die Nicht-Zugsbeamten. 

Durch diese, wenn auch kurzen, so doch nicht un- 
interessanten Details glauben wir die Aufmerksamkeit der 
Fachkreise anf diese, wie Eingaugs bemerkt, jetzt für uns 
doppelt wichtigen statistischen Behelfe gelenkt zu haben 
und sollen diese Zeilen auch nur die Einleitung zu einer 
eingehenderen Arbeit über das Wesen der Unfallscassen im 
Allgemeinen und speciell über die Errichtung derartiger 
Cassen für die Hisenbahngesellschaften bilden. In welcher 
Form die Eisenbahngesellschaften diese neue Institution 
einführen werden, ist hen'e allerdings noch eine ungelöste 
Frage. Es bestimmt jedoch $. 58 des Unfallsversicherungs- 
Gesetzes, dass »wenn eine grössere Zahl von Unternehmern 
versicherungspflichtiger Betriebe (also hier die Eisenbahn- 
gesellschaften für ibre Werkstätten ete.) gleichviel ob die- 
selben dem Bezirke einer und derselben oder mehrerer 
Versicherungsanstalten angehören, sich zu dem Zwecke 
vereinigen, um die in diesem Gesetze vorgeschriebene 
Unfallsversicherung durch Errichtung einer besonderen Ver- 
sicherungsanstalt selbst zu bewirken, die Bewilligung hiezu 
von dem Ministerium des Innern nach Anhörung der he- 
treffenden Versicherungsanstalten, sowie des Beirathes ertheilt 
werden kann. (Folgen die hierangeknüpften  Voraus- 
setzungen.)} Es wäre also eine Vereinigung der Eisenbahn- 
gesellschaften als Betriebsunternehmer hier gesetzlich zu- 
lässig und im Interesse der Sache selbst vielleieht der 
empfehlenswertheste Schritt, Allerdings lässt sich heute 
auch hierüber noch kein bestimmtes Votum abgeben und 
muss vor Allem die Veröffentlichung des nach $. 13 des 
Gesetzes im Verordaungswege ofliciellen 
Musterstatutes abgewartet werden, da jede einzelne Ver- 
sicherungsanstalt nach dem Vorhilde dieses Musterstatutes zu 
organisiren ist. *) 

Es steht also noch viele und schwierige Arbeit bevor, 
aber Ja es sich um Verbesserung des Looses unserer Mit- 
menschen handelt, werden alle massgebenden Factoren gerne 
Hand an’s Werk legen. 


erscheinenden 


las ist der grüsste Vortheil für die Menschheit, 
Dass Jeder für die Andern Alles thue, 
Und Jeder von den Allen es empfunge. 
Wie wenig bringt der Einzelne dem Ganzen, 
Wie viel empfängt der Einzelne von Allen. 
Diese Dichterworte, sie seien die 
schöne, vom humanen Geiste getragene Werk, 
durch Errichtung der Unfallsversicherungs - Cassen 
schaffen werden soll. 


Devise für das 
welches 


ge- 


*, Neue-ten Nachrichten zufolze >ollen diese Veröffentlichnnzen 


im April 1 J. stattfinden. 


Haupt-Ergebnisse der österr. Eisenbahn- 
Statistik im Jahre 1886. 


Die gleichsam provisorische und kleinere Statistik der 
österr. Eisenbahnen für das Jahr 1886, auf die nach einer 
geraumen Zeit die österr.-ungar, grosse Statistik erscheint. 
ist vor einigen Tagen veröffentlicht worden. Gegenüber der 
1885er Statistik weist sie nur eine Neuerung aul: die 
Vergleichungen mit den Vorjahren sind nicht bei jedem 
einzelnen Abschnitte durchgeführt, sondern am Schlusse 
des Buches für alle Capiteln zusammengestellt. Diese 
Neuerung ist zweckmässig. Vieles, was die Statistik bringt, 
ist bekannt: so die Längen, die Fahrbetriebsmitteln, das 
Meiste aus Einnahmen und Ausgaben. Wir folgen dem- 
gemäss dem Buche nicht in allen Einzelheiten, sondern 
nur wo etwas Neues herauszuheben ist. 

Ist die Ausdehnung des Balmnetzes zu Ende 1886 
bekaunt, so wird es doch nicht überflüssig sein, die Ver- 
teilung desselben auf Kronländer und auf Bewohner 


kennen zu lernen Diesfalls gibt die folgende Tabelle 
Aufschluss : 
Bisenkuhn- ı km Bühn t Kilometer 
Länge kommt auf Bahs kommt 
in Kılemetern km® awf Bewohner 
Öesterreich unter der Enns. 1.573554 12:60 1482 
® ob der Enus, .. 593902 i8 17 1151 
Salzburg .....-20.. ur... 218932 1267 747 
Steiermark 2.22. 222.22..% 1,046'203 2144 1560 
Kämten ..:ccc 220: 416835 2477 836 
Kran sa ea ie 266847 3730 1803 
Köstenland ........ D7rası 2914 2370 
Tirol und Vorarlberg ..... Ti4ee7 39-35 1226 
Böhmen. 22 ces cun 20 . A2560s4 1220 1306 
> EV.) BARSESSUERERFEENSIETERFRER ICH 1.258251 17'066 1711 
Schlesien „2 -+e220e00n 320°660 1605 1764 
Galizien „vun n seen 2.204-609 shsı 2597 
Bukowina ...:.4.»-- 200865 A748 250 
Dalmatien . 2.22... 2..0.. 106300 12073 4478 
13615 771 2197 1621 
Eine Vergleichung der Längen von Ende 1877 und 
1886 ergibt: 
Betriebs: ls Schlapp- 
lange bahtan 
Ki \ “meter 
IE ” 1877... 5.126765 1094641 164610 
Gemeinsame Eisenbahnen 1886... 5898676 13lisı6 299051 
n2° 1577... 85504 57T 
Oesterreichische 1886... 10.766365 Bäl’cas 646500 


Interessant ist die Entwickelung des Fahrparkes 
in den letzten zehn Jahren. Die gemeinsamen und österr, 
Eisenbahnen besassen: 


1877 1850 
Locomotiven . 2874 371 
Tender. .occcrcc.e% 256 209% 
Vorsenenwagen... . 5953 7,521 
Lastwagen .......+»- 66.553 82.728 

Das Anlagecapital ist von einem Jahr zum 


anderen wenig Veränderungen unterworfen. Ende 1886 
betrug es: 
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Verwendetes Anlage Capital 
he, WE 

Galiden 
Gemeinsame Eisenbahnen... 1.386,354,723  565,979.208 225.7: 
Oesterreichische  » . 1.470,786.3600  82,683.925 141.424 
2857,141.583  649,663.133 172.727 

darunter 

Staatsbahnenim8taatsbetriebe 746,016.438 28,040.647 149.650 
Privatbahnen im Privatbetriebe 718,059.597  54,613.278 135.023 


Diese Tabelle ist höchst lehrreich. Yon dem Anlage- 
capital entfällt nahezu die Hälfte auf die gemeinsamen 
Eisenbahnen, trotzdem die österr. Eisenbahnen die doppelte 
Länge der gemeinsamen Eisenbahnen besitzen. An dem 
Coursverluste participiren die letzteren sogar mit einem 
siebenmal grösseren Betrage als die österr. Eisenbahnen. 

In den zehn Jahren 1877—1886 stieg das verwendete 
Anlagecapital von 2295,030.306 fl. auf 2857,141,583 A., 
der darunter begriffene Coursverlust von 420,166.495 fl. 
auf 648,663.133 fl. Dabei ist zu bedenken, dass die amor- 
tisirten Actien von 33 Mill. Gulden auf 6» Mill, Gulden 
stiegen, die amortisirten Prioritäten von 61’s Mill. Gulden 
auf 93s Mill. Gulden, die amortisirten sonstigen Anlehen 
von I’ Mill. Gulden auf 2%s Mill. Gulden. Das emittirte 
Anlagecapital vertheilt sich wie folgt: 


1877 1836 

Guldes 
Actien „oncrcurn 823,430.430 854,532.383 
Prioritäten... ..... 1.912,872.150 2.174,026.450 
Sonstige Anlohen... 30,687.200 33.563.690 


Man sieht, dass die starke Vermehrung auf die Prio- 
ritäts-Obligationen entfällt. 

Ehe wir die Leistungen der Fahrbetriebs- 
mittel angeben, ist zunächst die Zunahme in den letzten 
zehn Jahren festzustellen. Sie ist sehr bedeutend: 


Gemeinsame Eisenbahnen: 


sar 1885 
Locomotir-Kilomeler ............ 23,554.035 34,197.590 
Nutzkilometer „os nu@ceanerenee 22.713.642 32,613.274 
Nuizkilometer pro Kilometer ...... 4436 5613 
Nettogewicht in Tonnenkilometern. .2.028,599.237 2.477,447.505 
» » » pro 
Kilometer Betriebslänge. ....... 396.187 426.154 
Oesterreichische Eisenbahnen: 
1877 1886 
Locomotiv-Kilameter . ... 2.2... 36,145.865 56,962.288 
Nutzkilometer cs se2 or eean un 34.770.233 51,819.315 
Nutzkilometer pro Kilometer ..-... 4264 5206 
Nettogewicht in Tonnenkilometern .2.756,009.802  3.820,555.636 
” » » pro 
Kilometer Betriebslänge....... + 338.091 362.883 


Na folgt.) 


Die Anstellung im Eisenbahndienste. 


Wir erhalten aus Budapest die nachfolgende Zuschrift: 
»Der ungarische Communications-Minister hat soeben die nach- 
folgende Verordnung über die Anstellung im Eisenbahndienste 
erlassen, 

‚Im Eisenbuhudienste können nur Personen angestellt werden, 


welche a) ungarische Staatsbürger sind; 5} der ungarischen Sprache 
in Wort und Schrift vollkommen mächtig sind; 4 das 18. Lebens- 


- 4. 


jahr überschritten haben und d) auf ein unbescholtenes Vorleben 
zuräckweisen können. Im Falle der Iteeipreceität können — 
namentlich im Centraldienste der gemeinsamen Eisen 
bahnen — auch Bürger der anderen Hälfte der Monarchie 
angestellt werden, weon sie den sub b\. e) und dı angeführ- 
ten Bedingungen entsprechen, wogegen Ausländer nur mit vorgän- 
giger Bewilligung des Communieations-Ministers in Dienst genommen 
werden dürfen. Im allgemeinen Verwaltungs- und Verkehrsdienste, im 
commerciellen Fach, bei der Buchhaltung, Controte, Finanz- und Ma- 
terialien-Verwaltung können nur solche Personen angestellt werden, 
welche ein Ober-Gymnasium oder eine Öber-Realschule, oder ein mit die- 
sen in gleichem Range stehendes Handels- oıler Militär-Institut mit Er- 
folg absolsirt und die vorgesehriebene Maturitäts- oıler Schlussprüfung 
mit Erfolg abgelegt, und schliesslich swiche Personen, welche im 
gemeinsamen Heere oder bei der Honvedarmee activ gedient und die 
Offieierspröfung mit Erfolg abgelegt haben. Im technischen Dienste 
können ferner nur solche Personen angestellt werden, welche an 
irgend einem Polytechnikum ihre Studien mit Erfolg absolsirt haben. 
Zeugnisse eines ausländischen Polrtechnikums müssen indess, ehe der 
Betreffende definitiv angestellt wird, durch das Budapester Josefs- 
Polstechnikum nostrifieirt werden. In den nichttechnischen Dienstes- 
zweigen können ausnahmsweise anf Grund ministerieller Bewilligung 
und nach Ablegung einer Aufnahmsprüfung auch solche Bewerber 
angestellt werden, welche nur 6 Gymnasial- oder Tenlelassen. oder 
2 Corse der Bulapester staatlichen Gewerbe-Mittelschule oder 2 Classen 
einer Handels-Mittelscehnle oder 4 Bärgerschul-Ülassen, bezw, 2 Jahres- 
egrse einer Lehrer-Prüparandie mit Erfolg absolsirt haben. Die 
ministerielle Bewilligung zur Aufnahmspräfung wird nicht gefordert 
von den Abiturienten der Budapester staatlichen Gewerbe-Mittelschule, 
einer sechselassigen Bürgerschnie und diplomirten Lehrern. Als 
Stations-Vorsteher, revidirende Ober-Üonductenre, Olsr-Conduetenre, 
Bahn-, Tummel-, Telegraphen-Magazins-, Stations-Magazins- und 
Wagenanfseher, Telegraphisten, Condueteure, Wagenmeister, Magazineure 
und Brückenmeister können nur solche Personen angestellt werden, 
welche Jie Absolvirung der unteren Ülassen einer Mittelschule, wozu 
auch die bestandenen Schnleormpagnien und die Militär-Unter-Real- 
sehmlen zu rechnen, nachzuweisen in der Lage sind. Diener müssen 
schreiben, lesen und rechnen können, Auch Frauen können angestellt 
werden, und zwar bei der Fahrkarten-Manipulation, im Telephon-, 
Telegrapben- und Kıunzleidienste, zur Kartenausgabe, (repicksauf- 
nahme, Protokollsführung, zur Ausfertigung von Benachrichtigungen, 
zu Bahnwach-. Balmantsichts- und Wechselwachdiensten. Berögliel 
der Anstellung von Frauen bleiben die Verordnungen vom ‚Jahre 1874 
und 1676 in Kraft. Ausgediente Unterofleiere geniessen vor anderen 
gleichyualificirten Dewerbern den Vorzug. Auf dem erontisch-slavo- 
nischen Gebiete sind im executivren Stations-, sowie im Bahnaufsichts- 
und Bahnerhaltangsdienste solche Personen anzustellen, die auch der 
eroatischen Sprache mächtig sind Diese Verordnung tritt sofort 
in Kraft.« 


»Nuchdem in diesem Erlasse im Falle “der Reciproc.tät 
sogar die Neuanstellung von Bürgern der anderen Staatshälfte 
als Eisenbahn-Beamte gestattet wird, so ist wohl auch das Be- 
lassen der bereits Angestellten, falls sie den anderen Bedin- 
gungen entsprechen, gesichert — wenn die Reeiprocität vom 
österreichischen Ministerium zugestanden wird. 

„Nachdem nun z. B die Direction der königl. ungar 
Staatsbahnen allen Beamten, welche nicht in Ungarn gebsren 
sind, eine Zuschrift zugesendet hat, mit welcher dieselben aut- 
gefordert werden, ihre Documente über dan Besitz der ungarischen 


Avancement einstellt — se erscheint die Erledigung dieser Frage 


Neue Forschungen über das Papier. 
Von Dr, T. F, Hanausek 


‘Vortrag, gehalten im Club üsterreichischer Eisenbahu-Beamten in Wien 
am 7, Februar 1888.) 


Wenn ich Ihnen, hochgeehrte Herren, über die Geschichte 
des Papieros und seine Materialien einige höchst bemerkens- 
werthe und überraschend neue Thatsachen mitzutheilen in der 
Lage bin, so muss ich im Vorhbinein Ihre Aufmerksamkeit auf 
jenen Mann lenken, dem wir für seine neueste, durch die 
scharfsinnigsten und minutiösesten Detail-Untersuchungen ausge- 
zeichnete Arbeit unseren Dank schulden. Im H. und III. Bande 
der »Mittlieillungen aus der Sammlung der Papyrus Erzherzog 
Rainer= ist ein Absatz: „Die Faijümer und Uschmüneiner 
Papiere + erschienen, der auch als Sonderabdrack unter dem 
Titel: »Die mikroskopische Untersuchung des Papieres, mit 
besonderer Berücksichtigung der ältesten orientalischen und 
europäischen Papieres im Buchhandel erhältlich ist und der 
den Professor der Anatomie und Physiologie der Pflanzen an 
der Wiener Universität, Herren Dr. Julius Wiesner, meinen 
hochgeehrten Lehrer und Freund, zum Verfasser hat. Prof. 
Wiesner hat die Beschreibstoffe der Papyrus Erzherzog 
Rainer wissenschaftlich durchforscht und ist bei seinen Unter- 
suchungen zu Thatsachen gelangt, die für die Geschichte des 
Papiers und seiner Erzeugung von überwältigender Beden- 
tung sind, 

Wie sich das Leben des Organismus olmne Luft, Wasser 
und sonstige Nahruwngsstofle nicht vorstellen lässt, so ist 
auch unser Cult irleben, so ist auch die heutige Phase des 
Menschendaseins ohne Papier nicht auszudenken. Das Papier 
ist der vornehmste Träger unseres Wissens und aller Ereignisse, 
(der Verbreiter unserer Gedanken, der mächtigsts Uonstituent 
unserer Cultor, «# ist eines der unentbehrlichsten und darum 


aber anch hänfiz ss wenig geachteten Dinge und seine 
Geschichte hängt innie mit der Geschichte der Cimilisation 
zusammen. 


Wird nun unser Wissen über einen so viel gebrauchten 
Gegenstand vermehrt, so erwachsen uns daraus zumeist sehr 
gewichtige Vortbeile. Ich werde noch die Ehre haben, darauf 
hinzuweisen, dass auch für Sie, hochgeehrte Herron, as Thema 
über das Papier eine eminent praktische Bedeutung hat Ge- 
rade die Eisenbahnverwaltungen benüthigen ungeheure 
Mengen dieses Stoffes and zwar eines Vapieres, das, zu An- 
kündigungen, Fahrplänen, Stundenpässen, Marken ete. 
verwendet, allen Unbilden der Witterung ausgesetzt ist und 


‚ demnach dauerhaft, widerstandsfähig, kurz von besanderer Güte 


gein soll. In jenem Theile meines Vortrages, der specjell der 
Papier-Prüfung gewidmet ist, werde ich eine Reihe höchst 
eintacher Methoden mittheilen, die jedermann, also auch jeder 


‚ Materialverwalter ausführen kann, um die Güte des Papiers 
Staatsbürgerschaft vorzulegen, und bis zu deren Vorlegung das ' 


dringend, indem sonst diese Beamten gezwungen sind, für sich | 


und ihre Familien um die Aufnahme in den ungarischen 
Staatsverband, resp, um den Austritt aus dem üsterreichischen 
Stantsverband anzusuchen, 

»Es wäre daher gewiss dringend nöthig, wenn das öster- 
reichische Ministerium diese Angelegenheit mit dem ungarischen 
Ministerium definitiv ordnen würde.« 

Wir stimmen mit dem Einsender überein, und hoffen, dass 
die Gewährung der Reciproeität in “fhcieller Form dem unga- 
rischen Communieations-Ministerium erklärt werden wird 





zu erproben, 

Lassen Sie mich, hochgeehrts Herren, mit wenigen Worten 
alles dessen gedenken, was wir über das Papier und seine 
Entstehung wissen und bis jetzt haben glauben müssen. 
Es ist das, was ich hier vorbringe, allerdings hinlänglich 
bekannt und in jedem Fach- oder Conversationslexiken zu lesen, 
aber die kurze Wiederhestung dieser Angaben, die ieh darbiete, 
soll nur gerade eins Folie zu den Staunen erregenden Befanden 
neuester Forschung bilden. 

Der Name Papier für unseren DBeschreihstoff, als 
für ein aus fein zerileilten Fasern wewennenes Filzblatt ist 
nicht nur unpassend, sondern wohl auch unrichtig. Denn der 
aru555 Altegyptens war bekanntlich das aus dem Marke eines 
Biedgrases, Namens Cuperus pupyrus, bereitete Schnifiblatt, 
das schon A) Jahre v. Chr und wahrscheinlich schon früher 
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den semitischen Stämmen zum Fixiren des Gedankens 


von 
benützt worden ist und das sich mit unserem Beschreibstoff 


ganz und gar nicht vergleichen lässt. Hingegen würde das 
Wort Karte, das mit den Sanserit-Namen kartä, kürtas, 
quertas, dem phönieischen chartes, dem lateinischen quarta 
oder carta — soviel wie viereckiges Blatt — nächst ver- 
wandt ist, eine richtigere Bezeichnung für unseren Schreibefilz 
sein. — Die ältesten Nachrichten über einen echten Schreibefilz 


stammen — wie über so viele andere Dinge — aus dem 
Reiche der Mitte. Der chinesische Mandarin und Acker- 
bauminister Zisw-Zün erfand — angeblich ums Jahr 123 


rv. Chr. — das Chi (soviel wie der „Verständige«), das ein 
Blatt, aus feinen Pflanzenfasern durch Verfilzung dargestellt, 
bedeuten soll. Als Rohstoff des Chi werden faserige Algen, 
Baumwolle, Bambusmark, später Stroh und Baumbast genannt. 
Erst im VII. Jahrhundert n. Chr, um 610, sei die Kunst, 
Papier zu machen, von China nach Korea und Japan gekommen, 
und die Tartaren hätten sie kennen gelernt und nach 
Samarkand, Kaschghar, Jarkand u. s. w. verpflanzt. und die 
Tartaren seien endlich die Lehrmeister der Araber gewesen. 
Die Araber, diese berühmten Verbreiter von Gelehrsamkeit und 
tochnischen Fertigkeiten, waren die Gründer der Kehatjana, 
d. h, der Papierhäuser im Oriente und in Spanien und sie 
haben, wie in allen einschlägigen Geschichtswerken, sowie in 
technologischen Büchern zu lesen ist, ausschliesslich nur Baum- 
wolle in rohem Zustande — also nicht etwa Baumwollhadern, 
Baumwollgam oder gar Leinenproducte — zur Erzeugung des 
Papiers benützt. Ausserdem seien allerdings auch andere Textil- 
stoffe zur Papierfabrication verwendet worden. So habe man in 
Hindostan und auf Ceylon sich des Sunnhanfes (Sonnenhanf, 
Crotalaria jancea) oder der Jufe (Corchorus), in anderen 
'Theilen Südasiens des Pisangs (Musafaser), der Ramie etc. 
bedient Die arabischen Papiermacher oder Warräk, zugleich 
als Richter, Gelehrte und Kanzler hochgeehrt, hielten die 
Methode der Papier-Erzeugung viele Jahrhunderte geheim und 
erst im dritten Kreuzzuge sei es den Kreuzfahrern gelangen, 
hinter dieses sorgsam gehlütete Geheimniss zu gelangen und 
zu dem Baue der heutigen grandiosen Papierindustrie den 
ersten Grundstein zu legen. 

Es mag uns interessiren, zu erfahren, wie die Araber 
sich mit den Hilfsoperationen bei der Papierbereitung zurecht- 
fanden. Da finden wir nun in historischen Arbeiten erwähnt, 
dass sie, um die Brauchbarkeit des Beschreibstoffes herzu- 
stellen und seine Haltbarkeit zu erhöhen, schon einen Leim- 
stoff angewendet haben, der angeblich aus Reis-Schleim (oder 
aus Klebestoff anderer Getreidefrüchte) oder aus thierischem 
Leime bestanden habe. 

Die Erfindung eines Hadernpapiers wird gar erst ins 
XIV. Jahrhundert gesetzt und »Papiere älteren Datums werden 
für Baumwollpapiere, d. Li für Beschreibstoffe, welche aus 
unversponnener, also roher Baumwolle gefilzt wurden, erklärt.a *) 

Ich komme nun zu den bewunderungswürdigen Forschungen 
Professors Wiesner über die Faijümer Papiere. Diese For- 
schungen haben den Beweis geliefert, dass kein einziges der 
aegyptischen Papiere ein Baumwollpapier sei, sondern 
dass sie durchwegs “aus Hadern (Lumpen), vornehm- 
lich Leinenhadern bereitet wurden. Ich eitire wörtlich 
nach Wiesner: 

»Die Kunst der Papier-Erzeugung aus Hadern ist mithin 
vie] älter, als bisher angenommen wurde. Diese meine Auf- 
findung erledigt aber auch die Frage über den Ursprung dieser 
Erfindung: Die Hadempapier-Erzeugung ist nämlich weder eine 
italienische noch deutsche, sondern eine orientalische Erfindung. 





*) Wiesner, I. cp. 2 


Im regen Eifer der Forschung hat nun Prof. Wiesner 
seine Untersuchungen auf zahlreiche Papiere verschiedener 
Jahrhunderte — bis ins XIX. Jahrhundert — ausgedehnt, um 
die Frage zu lösen, ob es denn früher überhaupt ein 
Baumwollpapier gegeben habe. Die Frage ist mit Be- 
stimmtheit zu verneinen. Die ältesten Papiere waren 
— sowie die Mumienbinden — aus Leinen gefertigt. 

Zum Leimen ihres Papiers benützten die Araber den 
Stärkekleister. Diese sehr wichtige Auffindung lehrt erstlich, 
»dass nicht der thierische Leim, sondern der Stärkekleister 
das älteste Material war, durch welches man die »flies- 
senden« Papiere beschreibbar gemacht hat. Aber es liess sich 
aus dieser Thatsache auch der Zusammenhang der europäischen 
Papierbereitung mit der arabischen nachweisen.« 

Höchst wahrscheinlich war es nur Weizenstärke, die 
zur Papierleimung benützt worden ist. »Da die Gegenwart 
der Stürke schon durch die Reaction auf Jod sich zu erkennen 
gab, dieser Mehlbestandtheil aber eine geringere Resistenz der 
Einwirkung des Wassers, der Luft ete. gegenüber zeigt, als die 
meisten übrigen Mehlbestandtheile, besonders die Zellenwände, 
diese letzteren aber zwischen den Papierfasern nicht zu finden 
waren, &0 ergibt sich, dass zum Zwecke des Leimens des 
Papiers Stärke verwendet wurde und nicht Mehl. Es musste 
sohin in der Zeit, in welcher die Faijümer Papiere 
erzeugt wurden, die Fabrication der Stärke aus Mehl 
in Egypten, beziehungsweise im Oriente bereits b«- 
trieben worden sein.« 

"Einzelne der Faijümer Papiere sind nicht mit gewöhn- 
licher Getreidestärke, sondem mit einer anderen Stärkesort« 
geleimt, welche unter allen nach unseren dermaligen Kennt- 
nissen über die Cultur der Mehlpflanzen im Orient in Betracht 
zu ziehenden Sorten am meisten mit jener des Buchweizens 
übereinstimmt. Diese Wahrnehmung legt die Vermuthung 
nahe, dass der Buchweizen, dessen Anbau sich bisher 
nicht weiter als bis in die Mitte des XV. Jahrhunderts 
zurückverfolgen liess, schon in viel früherer Zeit 
eultivirt worden sein mochte.« 

Und endlich sei angeführt, dass Prof. Wiesner sogar die 
Beschaffenheit der Tinten, womit diese alten Papiere beschrieben 
waren, feststellen konnte. Die eine derselben bestand aus gerb- 
saurem Eisen, demnach im Wesentlichen aus demselben Stoffe, 
den auch wir als Tinte gebrauchen; die andere aus fein ver- 
theilter Kohle, die daher manche Aehnlichkeit mit der Tusche 
aufweist. 

Das sind die epochemachenden Hauptergebnisse der’ Unter- 
suchungen Wiesner's, die übrigens noch zahlreiche rein 
wissenschaftliche Auffindungen über den Bau und die verschie- 
denen Veränderungen der vegetabilischen Faser in sich schliessen 
und daher nicht nur für die Historie und Technologie, sondern 
auch für die rein naturwissenschaftliche, anatomische Forschung 
von grösster Bedeutung geworden sind. (Schluss folgt.) 


PARLAMENTARISCHES, 


Nachtragseredit für die Staatsbahnen. Der Handelsminister 
hat zum Budget der Staatsbahnen für das Jahr 1888 eine Nachtrags- 
forderung gestellt, welche sich auf 1’e Millionen Gulden beläuft, Die 
diesbezügliche Zuschrift des Handelsministers an das Präsidium des 
Abgeordnetenhauses Inutet: »Auf Grund a. h. re ist die 

erung in dem Falle, zu der im Staatsvoranschlage des Handels- 
ministeriums für das Jahr 1888, Capitel XXVII, Titel 14, $- 5, für 
Erweiterungebauten der Staatseisenbahn Dh | eingestellten 
Extra-Ordinarial-Ausgabspost einen Nachtragseredit im Betrage von 
1,600,000 fl. anzusprechen. Im Einvernehmen mit dem k. k. Finanz- 
ministerium beehre ich mich sonach, dem löblichen Präsidium hievon 
init dem ergebenen Ersuchen Mittheilung zu machen, dieses Nach- 
trags-Erforderniss gefälligst der verfassungsmässigen Behandlung zu- 
führen zu wollen.e In dem von der Regierung eingebrachten Staats- 
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voranschlage sind unter dem in der Zuschrift eitirten Titel „für sonstige ' 


Erweiterungsbauten der Staatseisenbahn-Verwaltung® 4,00N A. ein- 
gestellt. Mit diesem Betrage soll auf der Linie Skawina.Podgörze das 
zweite Geleise hergestellt werden, um. wie im Motivenberichte gesagt 
wird, die Leistungsfähigkeit dieser Linie auf das grösstmögliche Mass 
zu bringen und dadurch den sehr wichtigen Verkehr von der Nord- 
buhn über Öswiecim nach Podgörze, sowie jenen der Stantsbahnen von 
Zwardon nach Vodgörze anstandslos abwickeln zu können, Die Nach- 
tragsforderung von 1’s Mülionen Gulden ist nun dazu bestimmt, such 
auf der Strecke Oiwieeim-Skawina das zweite Geleise herzustellen, 
damit die ganze Staatsbahn Oswieeim-Skawina-Podgürze, also die ganze 
Verbindung mit der Nordbahn, zweigeleisig sei, 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Gotthardbalın. Es wird berichtet, dase mit den Baue des 
zweiten Geleises begonnen werden soll, und zwar wird mit der 
Strecke Faido-Rodi-Tiesso auf der Südrumpe der Anfang gemacht 
werden. Diese Strecke der Bahn ist eine der schwierigsten; denn da- 
selbst befinden sich zwei Bohrtunnele mit je 1500 m Länge, sowie 
vier gerade Tunnel mit einer Gesammtlänge von 1009 m, ferner drei 
eiserne Brücken u. s. w. Bis 1890 ınuss die Strecke Faido-Airclo 
hergestellt sein, bis 1892 die ganze Südrampe und bis 1896 die 
Nordrampe der Bahn. Die Gesammtkosten der Herstellung des zweiten 
Geleises werden mit ca. 13 Millionen Franes angegeben. 

Alpentunnels. In der Wochenschrift des Oesterreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Vereines gibt Prof. Rriha folgende Zu- 
sammenstellung über die Verhältnisse der Erhebung einiger Alpen- 
püsse über die mittlere Schienenhöhe der Mundlöcher zn der Tunnel- 
lünge mit: 
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Eiserne Schwellen auf russischen Bahnen. Die auf rus- 
eischen Bahnen mit eisernen Schwellen zwar nur in geringem Um- 
fange vorgenommenen Versuche haben bislang keine günstigen Er- 
fahrungen gegeben, und man ist in Fachkreisen nicht gesonnen, die- 
selben statt der hölzernen einzuführen. Auf der Moskan-Kursker Bahn 
inussten die verlegten Schwellen wieder entfernt werden, weil sich 
die Unterhaltung besonders im Frühjahr und Herbst theurer erwies, 
als jene der Holzschwellen; ausserdem ergibt sich nach einer ver- 
gleichenden Berechnung, dass bei den russischen Eisenbahnen nach 
den gegenwärtigen Preise des Eisens und Holzes eiserne Schwellen 
durchschnittlich 2, mal theurer als kieferne, mit Chlorzink getrünkte, 
und 1',mal theurer als eichene, ungetränkte zu stehen kommen 
würden. Dabei sind eiserne Schwellen von 48 kg Gewicht mit einer 
Dauer von 35 Jahren angenommen, während die Dauer imprägnirter 
kieferner Schwellen zu 10, die unimprägnirter Eichenschwellen zu 
6 Jahren in Rechnung gestellt ist 

Verrollkommnangen auf den prenssischen Staatsbahnen. 
Aus dem amtlichen Berichte über die Bauansführungen und Be- 
schaffungen der Staatseisenbahn-Verwaltung, welche die Zeit vom 
1. October 1886 bis 1. October 1887 umfasst, entnehmen wir ausser 
den auf die Umstaltungen der Bahnhöfe in Köln, Frankfurt a. M. 
und Düsseldorf bezüglichen Angaben auch noch folgende: 

Zur Herstellung von Centralweichen- und Signalsiche- 
rungs-Apparaten sind seit dem Rechnungsjahre 18789 im Ganzen 
4s Millionen Mark bewilligt worden, woron 3,078.467 Mark bis Ende 
September 1886 und inzwischen noch weitere 577.921 Mark veraus- 
gabt worden sind, s0 dass bis Ende September 1887 die Gesammt- 
ausgabe 3.656.388 Mark beträgt. Für die Ausrüstung der Be- 
triebsmittel mit durchgehender Bremse, deren Einführung 
zunächst für die Personenzüge der Hauptstrecke in Aussicht genom- 
inen ist, sind seit dem Rechnungsjahre 18845 im Ganzen 27 Millionen 
Mark bewilligt worden. Bis Ende September 1887 sind mit darch- 
gehender Loftdruckbremse, einschliesslich der zugehörigen Rrenis- 


leitung ausgerüstet, beziehungsweise für diese Ausrüstung vorbereitet 
worden: 733 Loeomotiven und 30654 Wagen. Mit der allgemeinen 
Durchführung der Einrichtung der Gasbeleuchtung bei den 
Personenzügen der Hauptlinien ist im Rechnungsjahre 1894 5 be- 
gonnen worden Zu diesem Zwecke, einschliesslich Herstellung der 
erforderlichen Fettgas-Anstalten, würden bisher zwei Millionen Mark 
bewilligt. Bis Ende September 1887 sind zur Gasbeleuchtung ein- 
gerichtet, beziellungsweise für diese Einrichtung vorbereitet worden: 
2366 Personenwagen und 549 Gepückswagen; ansserlem wurde die 
Herstellung von 4% Gnstransport-Wagen und 12 Sammelreripienten 
bewirkt, beziehungsweise eingeleitet. Behufs Herstellung von eleck- 
trischen Contactapparaten, durch welche eine zuverlässige 
Controle der Fahrgeschwindigkeit der Züge bezweckt wird. sind seit 
dem Bechnungsjahre 1954 5 im Ganzen 750000 Mark bewilligt worden. 
Die Strecken, welche für Rechnung dieser Geldbewilligungen bis zum 
Schlusse des Berichtjahres mit Contaetapparaten auszerüstet wurden, 
einschliesslich der noch in der Ausrüstung befindlichen Strecken, 
umfassen an Draltleitung in den einzelnen Direetions-Bezirken: 
Berlin 290 km, Brombere 42 km, Hannover 414 km. Frankfurt 
822 kın, Magdeburg 1%2 km. Köln linkarh.) 452 km. Köln (reelitsch.) 
179 km. Eiberfeld 4% km, Erfurt 235 kin, Breslau 499 km, Altona 
107 kın, mithin im Ganzen rund 3100 km 

Neue schwedische Strassenloromotive. In einer kürzlich 
in Stockholm abgehaltenen Techniker-Versammlung erläuterte der 
Fabriksbesitzer Scheilin eine von ihm consträirte Strassenloeomstire, 
die sich zunächst dadurch von anderen Construetionen unterscheidet, 
dass der Uxlinder und der Bewegungs-Mechanismus getrennt 
vom Dampfkessel auf dem Tender verleckt geordnet sind, 
wobei die Hinterräder die Treibräder, die eine Breite von 0 em 
haben, sind. Zur Locomötive gehören 2 bie 3 Wagen, welche eine 
Tragfähigkeit von 8", t besitzen, jedoch gewöhnlich nur mit 7* 1 
belastet werden. Diese Strassenlocomotive, welche auf einer zum 
Werke Haddebo führenden Strasse mit 1;7 Steigung, die später auf 
1:11 vermindert wurde, in Verwendung steht, führt jährlich auf dei 
5 km langen Strecke bis VE, wobei sie eine Geschwindigkeit von 
4 bis 5 km per Stunde bei einem Kohlenverbrauch von 15 bis Zus kr 
auf das Tonnenkilometer erhält. Die befahrene Strasse, welche auf 
Sandboden liegt, und früher im Herbste und Winter unfahrbar war, 
befindet sich seit dem Gebrauche der Locomotire, ohne dass die 
Unterhaltungskosten nennenswerth gestiegen sind, in einem vorzäglichen 
Zustande, die Kosten der Anschaffung der Locomotive nebst zugehörigen 
Lasteng. hnben rund 10.700 Mark hetruren, während eine Eisenhahn- 
anlage für die 5 km lange Strecke mindestens 135.090 Mark wekostot 
haben wirde. Gegenüber den von der Stantsbahn erhobenen Fracht- 
sätzen sind die Betriebskosten der Strassenlscomntite um Jh" R 
niedriger. Der Erfinder glaubt, dass die bisheı mit Strassenlocomotiven 
gemachten ungünstigen Erfahrungen darin zu suchen sind. uses die 
Anordnung der Levomotive und zu grosse Geschwindigkeit nicht 
zweckmässig waren. Strassenloeomotire nach Art der beschriehenen 
eignen sich für Entfernungen von ', bis 20 km und können ausserdem 
in derselben Weise wie Locoemstive zum Betrieb von Diesch- und 
Hückselschneidmaschinen, zun FErgen und Pflüren benützt werden, 
wesswegzen dieselben besonders für das Grossgewerbe und die Land- 
wirthschaft vortheilhaft zu verwenden sind. 

Waren zum Transport von Riesengeschützen Für die 
Befestigung des italienischen Kriegshafens Spezia sind die Riesen 
geschütze in dem Krupp'schen Etablissement hergestellt worden, von 
welchen jedes, aus Gussstahl bestehend, ein Kaliber von 40cm und 
eine Rohrlänge von 14m mit einem Gewichte von 121.00 kg ‚hat. 
Zum Transporte eines jeden dieser Geschütze ınusate «in eigens 
eonstruirter Eisenbahnwagen hergestellt werden. Derselbe Besteht 
aus zwei einzelnen Wagen, die durch Langträger mit einander ver: 
bunden sind; dieser Träger ruht mit seinen Enden drehbar auf den 
Mitten der Wagen. Jeder der letzteren besteht aus einer Pluttionn, 
welche vorne und hinten drelibar auf vierachsigen Gestellen ruht, 
Dieser Transportwagen besitzt eine Totallänge von 227m, summt 
Träger ein Totalgewicht von 97.300 kg und kann bei der Geschwindigkeit 
der Güterzäge Öurven mit 120m Radius, bei Im Geschwindigkeit 
Curvren mit 5m Radius durchlaufen. Da bei 16 Achsen die Zahl 
der Räder 32 beträgt, so vertheilt sich die Gesammtlast sa, dass 
auf jedes Rad eine Last von etwa 7000 kg zu ruhen kommt. 

Weinwagen, Von Seite der Gesellschaft der adriatischen Eisen 
bahnen in Italien wird beabsichtigt. um den Transport von Wein auf 
ihren Linien möglichst zu heben, besondere Wagen zum ausschliess- 
lichen Transport von Wein herzustellen, und sind diesbezüglich ein 
gehende Studien gemacht worden. Man beabsichtigt, die Wagen ganz 
aus Eisen herzustellen und sie mit Holz zu verkleiden. um sie vor 
den Einflüssen der Temperatur zu schützen; sie sollen eine Tragfühig- 
keit von 12 Tonnen, also einen Fassungsraum von je 1% m?’ erhalten. 
Sie werden mit einer Pumpe. mit Ablasshähnen und einem Sicherheits- 
ventil zum Ablassen der sich entwickelnden Gase versehen sein. 
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Loeomotiren nach System Klose. Auf der k, k. Bosnabahn, 
welche bekanntlich eine Spurweite von 0'740 nım. hat, sind Jachsige 
Tender-Lecomotiren ınit G radial lenkbaren Kuppelachsen (System 
Klose} in Gebrauch, die sich mit Rücksicht auf die aussergewöhnlichen 
Verhältnisse der genannten Bahn in Bezug auf Richtung und Steigung 
nach nanmehr Jängerer Erfahrung gut bewährt haben. Diese Larn- 
motiven haben 4 Achsen, wovon die 3 vorderen verkuppelt sind, während 
die vierie im drelibaren Tenlerralmen liert. Die mittlere Achse ist 
in gewöhnlicher Weise fast im Kahınen gelagert und bildet die Treib- 
schse, deren Räder keine Spurkränze hat, was die Befahruug von 
Curren bis zu 30 m Radius ermüglicht, Die mit dieser Achse ge- 
kuppelten beiden anderen Achsen sind in besonders construirten Achs- 
büchsen gelagert, die je einen Arm besitzen, der sowohl in der Längs- 
als auch in der Verticalrichtung der Lecomotive geführt ist Diese 
Achsbüchsen sind durch einen Hebelmechanisımus derart in Verbindung 
wehracht, dass der Bewegung der einen Achsbüchse eine gleichgr »ss° 
der andern, jeloch in entgegengesetzter Richtung entsprechen muss. 
Für die Radialstellung der Achsen, bezw. Abhängigmachung der Be 
wegung der Achsbüchsen von der einen Locomotivseite. zur andern 
ist ein in horizontaler Ebene schwingender Balaneier angebracht, welcher 
seinen Drehpunkt in der senkrechten Mittelebene der Locomotive hat. 
Eie Einstellaug der Kuppel Räderpaar, welche von der Krümmung 
des Gelciees abhängt, wird noch zwungläufig gemacht durch den Tender 
bezw. Tenderrahmen, welcher zu diesem Zwecke im Lecometivrahmen 
seinen fixen Drehpunkt hat und imittelst zweier Druckstangen seine 
(Badisl-' Bewegungen auf den vorbezeiehneten Balaneier der Locoimutire 
und hiemit auf die Kupprlachsen selbst übertragen kann. 

Ihe Radialstellung der Kuppelachsen in eutgegengesetzter Richtung 
schliesst jedoch ein Verlängern oler Verkärzen der Kuppelstangen in 
sich, was durch des Differentialkopf (ein als gleicharmiger Hebel auf 
der Treibachskurbel aufgestecktes Lager} insoferne erreicht wird, als 
die Enden dessellen die beiden Kuppelstangen erfassen, so dass die 
letztere den Achslagerstellungen durch Drehung des Diiferential- 
Kopfes entsprechend folgen können. Damit aber durch diese Anordnuug 
ein Vorlaufen der vorderen und hinteren Räderpaare gegen einander 
nicht iniglich wird, ist ein Anschluss des Differential-Kopfes an dem 
Hebelmechanismus der Achsbüchsenstellung. und zwar in der Weise 
lnrelgeführt, dass jeder Stellung der Achsbüchsen nur die augelörige 
Winkelstellung des Differential-Kopfes entsprechen kann. 

Unterirdische Eisenbahn in Paris. Dem Pariser Gemeinde- 

saihe hat der Ingeniear J. Berlier ein Projeet zur Herstellung vines 
unterinlischen Fisenbahunetzes für Paris mit einer Gesammmtläuge von 
!ö km vorgelegt, welches ılie volkreichsten Stadttheile miteinander 
verbinden um) von der Place (de la Concorde nach fulgenden drei 
touten auslaufen soll: nach dem bonlogner Wald mit einer unge- 
führen Länge von Ys km, naeh der Place de la Bastille mit circa 
St km Länge, und nach der Porte de Vincenues durch die Rue de 
Riveli mit einer Länge von 7% km. Nach diesem Projecte soll die 
Bahn in einer unterirdisch verlegten Metallröhre geführt werden, 
welche auf gemauertem Grunde aufliegt. und aus einzelnen Guss- 
eisen-Ringen zusmnmengesetzt ist, von denen jeder für sich wieder 
aus mehreren Platten mit einer Wandstärke von 25 mm besteht. Die 
ia Innert dieser Röhre gelegten Doppelgeleise sind auf isolitten 
Schwellen befestigt, weil die Fahrzeuge mittelet Elektrieität befördert 
werden sollen, womit die Verunreinigung der Luft durch Rauch und 
Dampf kintangehalten werden soll. Zu beiden Seiten der Schienen- 
stränmge siml auch Fusssteige zum Behnfe der Begehung der Bahn 
angebracht, während für die Haltestellen unterirdische Stationen ge- 
dacht sind, mit welchen Treppenhänser zum Behufe des Ein- und 
Aussteigens verbunden sind. Die Treppenhänser sind auf dem Trutieir 
oder sonst einem geeigneten Orte aufgestellt. Die Station hat für 
beide Fahrtrichtungen je einen P’erron zum Pinsteigen, welche Perrons 
noeh — durch einen tiefer liegenden Baum miteinander in Verbindung 
stehen. Wie zur Beförderung der Wagen, so würde auch zur Beleuch- 
tung aller Räumlichkeiten und der Fahrzeuge Klektrivität zur An- 
wendung kommen: für Ventilation sell durch ungefähr 109 au von 
einander entfernte, nach aussen mändende Ventilations- Vorrichtungen 
gesorgrt werden. Lie Anlagekosten für diese Bahn berechnet der Ver- 
fasser mit 54 Millionen Franes, und setzt eiue Befürderumz von drei 
Millionen Personen voraus, Den den praktischen Ausführungen sich 
entwregenstellenden Hindernissen, z. B. an Stellen, wo ein Fluss zu 
auterfahren, oder mit der Canalisatien collidirt werden soll, glauht 
derselbe in der Weise begegnen zu können, dass an solchen Stellen 
die unterirdische Röhre duch ein im Duechschnitte viereckiges Ge- 
wölbe sresetzt wird. 

Erfahrungen wit Paplerscheibenrädern, Nachlem man 
schon seit Längerem in Amerika unter Eisenbalmwagen Räder aus 
gcpressten Papierstreifen in Anwendung genommen Jatte, wurdeu 
auch seit dem Jahre 1851 auf einzelnen bahnen Deutschlands Ver- 
suche mit solchen Rädern gemacht, woher dieselben meist in schnell- 
fahrenden Zügen und unter Bremsen zur Anwendung kamen. Die 
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anfänglich günstigen Ergebnisse wurden jedoch später durch ein- 
getretene Unfälle wieder aufgehoben. Im December 1886 erhielt das 
Reichseisenbahnamt Kenutniss von einer anscheinend durch derartige 
Räder verursachte Entgleisung eines Personenwagens, bei welcher es 
sich zeigte, dass die Papierscheiben sämmt'ieher vier Räder völlig 
ansgebrochen um] sowohl die sonst unbeschädigt gebliebenen Rad- 
reifen als auch die Achsen mit den an ihnen festsitzenden metallenen 
Naben unter dem Wogen fortgeschleudert waren. Da nach lem Aus- 
sehen des Bruches der Papierscheiben auf eine im Gefüge der 
Materials eingetretene Veränderung geschlosssen werden musste, #0 
wurden die anf den Eisenbahnen Deutschlands verwendeten Papier- 
rider einer eingehenden Untersuchung unterzogen, wobei mehrfache 
Beschädigungen im Material, namentlich Ausbräche an der Peripherie 
der Papierscheiben in einer Linge bis zu 330mm und einer Tiefe 
bis zu Mmm entdeckt wurden. Diese Beschädigungen fanden sich 
vorniegen] an Rädern, welche der Einwirkung einer Bremse aus- 
gesetzt waren. 

Wegen der möglichen Gefahren werden sonach derlei Räder 
weıer in schnellfahrenden Zägen noch unter Bremsen weiter an- 
gewandt, auch soll eine Weiterbeschaffung ausgeschlossen sein, 
bis nicht erhebliche Verbessernngen in der Herstellungsweise jeden 
Zweifel an der Haltbarkeit ausgeschlossen haben. 


CHRONIK. 

Die Orientbahnen, Ein Irade des Sultans hat das Ueberein- 
kommen mit der Soeidte des Rarcordements bezüglich des Betriebes 
‚ler Eisenbahn Linie Uesküb-Vranja sanctionirt. Die Linie, welche den 
‚lireeten Verkehr mit Salonichi herstellt, wird in einem Monate dem 
Betriebe übergeben werden. Dadurch wird die direete Eisenbahn: 
Verbindung Wien-Pest-Salonichi für den Verkehr eröffnet. Es hat 
lange genug gedauert, bis die Pforte sich dazu verstanden hat, den 
längst fertiggestellten Kisenbahn-Anschluss freizugeben. Die haupt- 
sächliche Schwierigkeit bestand darin, dass die Pforte mit der Ent 
scheidung zögerte, wen sie den Betdeb der Anschlussbahn übergeben 
solle, und dass »ie der Linie Mitrovitza-Selonichi, welche von der 
türkischen Betriebs-Gesellschaft betrieben wird, den Anschluss nicht 
gewähren wollte, ehe der Ausgleich mit Baron Hirsch erzielt wäre. 
Die Pforte hat nunmehr den Betrieb der Anschluss-Linie der (resellachaft 
der türkischen Anschlussbahnen übergeben, und der Ausgleich zwischen 
der Pforte und Baron Hirsch «lürfte nach den vielen Mühen wohl auch 
schliesslich zu Stande kommen, obwohl der türkische Ministerrath 
noch immer um 5 Millionen Franes mehr verlangt, als Baron Hirsch 
geboten hat. 

Stants- Telepkon in Wien, Seitdem die Wiener Privattele- 
graphen - Gesellschaft ihre Telephongebühr erheblich herabgesetzt 
It, ist die Zahl der Abonnenten um 250 gestiegen, so dass es 
nöthig werden därfte, die Leitungen zu vermehren. Die Regierung 
ist vorläufig von dem Gedanken, ein Staatstelephon zu errichten, ab- 
gekommen. Zum Mindesten heisst es in einer Zuschrift des Handels- 
ministeriums vom 28. Jänner 1883 an die hiesige Postdireetion, dass, 
bevor in der Frage der Emichtung eines staatlichen Telephonnetzes 
in Wien neben dem bestehenden gesellschaftlichen Netze Beschluss 
gefasst wird, vorerst abzuwarten wäre, wie sich die von der genann- 
ten Gesellschaft zu Gunsten ihrer hiesigen Telephon Abonnenten ge- 
troffenen und noch zu treffenden Vorkehrungen praktisch bewähren, 
ob insbesondere dieselben den Verkehrsbeürfnissen des Publikums 
in jeder Richtung Gentgs leisten und das Publikum in seinen be- 
rechtigten Anforderungen dadurch befriedigt wird. 

Ungarische Westhahn und Steierische Norde,ibahn. Die 
Ungarische Westbahn erhob hei der österreichischen Regierung Vor- 
stellungen gegen die Ausführung des Bahnprojeetes Grag-Weiz-Hartberg 
(Steierische Nerdostbahn), da sieh diese Bahn mit Rücksicht auf den 
Ausbau der Baln Steinamanger - Pinkafeld als Concurrenz » Linie 
darstelle. 

Eisenbahn Liezen-Micheldorf, Die Triester Handelskammer 
hat sich bekamntlich au sämtliche österreichische und einige ungarische 
Handelskammern niit dem Ansuchen gewendet, ihre Bestrebungen be- 
züglich der Herstellung der Tauernbahn and einer direeten Verbindung 
der Budolf-Bahn mit Triest zu unterstützen. Die Linzer Handelakammer 
iiat nun dieses Ansuchen der Triester Schwesterkaimmer dadureh er- 
ledigt, dass es ein ganz neues Eisenbahnprajeet auf die Tagesordnung 
stellte und sich diesfalls die Unterstützung jener Handelskammern 
erbat, von denen sie hiefür ein Interesse voraussetzen konnte, Es 
handelt sich wm die Verlängerung der Kremsthalbahn (Lins-Krens- 
münster-Micheldorf) über Klans, Windischgarsten, Spital am Pyhra 
nach Liegen zar Verbindung der genannten Bahn mit der Kudalf-Bahn. 
Sowahl die Grazer als die Leebener Handelskammer haben sich in 
ihren jetzten Sitzungen mit diesem Projects befasst und beschlossen, 
die beidgliche Eingabe der Linzer Kammer an die Regierung nicht 
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zu unterstützen, wiewohl die projectirte Linie theilweise auf ateier- 
märkischem Gebiete laufen würde Auch die kärntnerische Handels- 
kammer hat sich gegen das Project Liezen-Micheldorf ausgesprochen. 
Mährische Grenzbahn, Im Handels-Ministerium werden gegen- 
wärtig Studien gepfiogen über die Revision des Betriebs-Ueberein- 
komimens, welches zwischen den Staatsbahnen nnd der Mährischen 
Grenzbahn bes‘eht. Der Verwaltungsrath der Greuzbahn hat bekanntlich 
um eins solche Revision nachgesucht, indem er geltend machte, dars 
die Grenebahn in Folge des Letriebs-Tebereinkommens mit ihr nicht 
gebührenden Ausgaben belastet sei. Die Erhebungen im Schosse des 
Handels-Ministeriums sollen, wie verlautet, zu einem für die Mährische 
Grenzbuhn nicht ungünstigen Resultate geführt haben, doch ist ein 
Beschluss nicht gefasst und insbesondere auch die nothwendige Zu- 
stimmung des Finanz-Ministeriams noch nicht eingeholt worden. 
Silchslsche Stastsbalınen. Die Sächsischen Staatseisenbalınen 
besassen am Schlusse des Jahres 1857 einschliesslich der gepachteten 
un] ausschliesslich der verpachteten Strecken eine Gesammtausdehnung 
von 235lw km (gegen Ende 1886 um Eis km mehr). — Die im 
Jahre 1887 zugewachsenen Strecken waren Leipzig - Geithain mit 
4301 km, Schönberg-Schleiz mit 140 km, Neusetwitz Konneburg 
mit rar kn, und die Elbkaiverbindung in Riesen mit U’ km. Von der 
Gasamıntlänge an 235180 km dienen 231774 km dem Personen- und 
Gäterverkehre, 3346 km nur dem Güterverkehre. Normalspurig sind 
29% s3 km, davon im Vollbetriebe 167474 kın, im Seceundäürbetriebe 
51%34 km. Schmalspurig sind 15718 km, — Im Betriebe der Sächsischen 
Stantseisenbahn-Verwaltung befinden sich die Altenburg-Zeitzer Bahn 
(2538 km) und die Zittau-Reichenberger Bahn (2601 km, beide dem 
Personen- und Güterrerkehre dienend; ferner die ausschliesslich dem 
Giiterverkehre dienenden Kohlenzweig- ete. Bahnen an der Altenhurg- 
Zeitzer Bahn (1bres km), die Oberhohndorf-Reinsdorfer Bahn (110 km). 
die Bräckenbergkohlenbahn bei Zwickau (5er km}, die übrigen 
Kohlenbahnen bei Zwickau und Planitz (71 kin), and die Kohlen- 
balınen bıi Oelsnitz bei Liechtenstein, Lugau und Neusetwitz (13 09 kım). 
Von diesen durchgängig normalspurigen Privatbalmen stehen 51-3 kın 
im Vollbetriebe, 5306 km im Secundärbetriebe, Die Gesammtlänge 
der unter Sächsischer Stuatsrerwaltung stehenden Bahnen beträgt 
sonach 245673 km (wa ku mehr als Ende 15865}, woron 236*"63 km 
dem Personen- und Güterverkehre, #7 165 km aber ausschliesslich 
dem Güterverkehre dienen. Nortmalepurig sind 2299er kın, davon 
1726 s7km im Vollbetriebe und 573 sokm im Seeundärbetriebe. 157 km 
sind Schmalsparbahnen. E. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahu, {Einführung von Tour- 
und Retourkarten); Mit 15. März 1. J. gelangen nachstehend 
verzeichnete Tour- und Retourkarten inbeiden Richtungen zur Einführung 


I. Ciasse MI Classe, 
Poppitz-Brünn ......- OR LRTERERLLEN 1 fl 50 kr. 1 fl. 10 kr. 
Passram- » srnneornenen neuster nenn 1» 50 s = + MW . 
Schabschliz ._..„orssarsturnoursrucne 1» r _ 0» 
Woikowilz - essen ınone sure en nn ze ze b . » WO» 


Diese Tuur- und Retourkarten berechtigen zur Benltanng aller 
fahrplanmässigen Personenzöge, sowie gegen Zukanf eines Schnellzugs- 
Ergänzungsbillets auf der Tour- und Retourfahrt event, auch zur 
Benützung von Courierzügen. Die Giltigkeitsdauer beträgt drei Taste, 
Sonn- und Feiertage nicht mitgezählt. 

Eisenbahn-Ball. Se. Majestät der Kaiser hat anlässlich 
des um 9. d. M. stattwebabten Eiscnbahn-Balles, dessen Rein- 
ertrügniss dem österr, Eisenbahn-Unterstützunge-Fonds zufiesst, eine 
Spende von 300 fi. aus der a. h. Privat-Unssa zu bewilligen geruht, 
Aus gleichem Anlasse widmete Ihre Majestät die Kaiserin eine Spende 
von 50 A. 

Gesangrerein österr, Eisenbahn-Beamten. Lrer Gesang- 
verein österr. Eisenbahn-Beamtau wirkt am 3, März 1. J, bei einem 
Wohlthätigkeitsfeste der Hilfsbeamtengruppe des I. allgemeinen 
Beamtenvereins der österr, ung. Monarchie im Sofiensaale mit und 
bringt unter Leitung seines Chormeisters Herm Mox Weinzierl 
folgende Chöre zum Vortrage: »Der Einsiedlere von Engelsberg 
‘Tenorsolo: Vereinsmitglied Herr Otto Schwinner), »„Jägerlied» von 
Weinwurm und »Jm Waldee von Weinzier). 

Tarif-Publicationen und Nachträget 

Elbe-Umschlags-Verkehr. Mit 1. März a c. treten neue 
Tarife Oesterrrich-Laube um! Oesterreich-Dresden-Elbkai in Kraft. 
Hiedurch werden die gleichen Tarife vom 1. April 1855 samınt Nach- 
trägen aufgehoben. Die Tarife enthalten Classengut-Tarife und Aus- 
nahme Tarife, giltig im Kartirungswege, welche uhne Beschränkung 
sur Anwendung gelangen, und Ausnahme-Warite, giltie im Rückver- 
gütungswege, welehe nur für Transporte Anwendung finden, die nach- 
weislich nach oder von Hamburg per Elbe verschifft wurden. Die 
Tarife liegen bei den betheiligten Bahnverwaltungen. aperiell aber hei 
der General-Direction der Öesterreichischen Nordwestbahn zur Ein- 
sicht sowie zum Bezuge bereit. 


mr 


Magdeburg-Sächsischer Verband, Mit 1. April d. J. tritt 
ein neuer Tarif für den Magdeburg-Sächsischen Güter-Verkehr in 
Kraft, durch welchen der Braunschweig-Magdeburg-Sächsische Ver- 
bandstarif samınt Nachtrigen vom &. Juli 1884 nusser Wirksamkeit 
gesetzt wird, Dieser Tarif, welcher ausser einigen unerheblichen Er- 
höhungen im Wesentlichen Ermässigungen wegenüber den bisherigen 
Tarifsätzen enthält, erliegt ab 15. März d. J. ir der Station Reichen- 
berg, sowie bei der Dirertion der Süd-Norddeutschen Verbindangs- 
babn zur Einsicht bereit. 

Breslau-Sächsischer Verband. Mit 1. April d. J. tritt 
ein neuer Tarif für den Breslau-Süchsischen Güter-Verkehr in Wirk- 
samkeit, welcher den gleichnamigen Tarif samınt Nachträgen vom 
15. Augmst 1884 ausser Kraft setzt Dieser newe Tarif, welcher 
geringfügige Erhöhungen enthält, erliegt ab 1%. März d. J. in den 
betheiligten Stationen und bei der Direction der Süd-Norddeutschen 
Verbindangsbahn zur Einsicht bereit. | 

Ostdeutsch Oecsterreichischer Verband. Am 10. März 
1585 gelangen folgende Nachtiäge zum Ostdeutsch-Ossterreichischen 
Verbund-Tarif zur Einlührang: 

Nachtrag VII zum Theil M Heft 1 


* VI » » I» 2 
v VI» » I » 3 
» I » s II 


Dieselben entlialten Ergänzungen der Bestivmungen über zeit- 
weilige Kürzung er Frachtsätee, eine bexomlere Bestimmung betreffs 
Veberführung zellphichtiger Güter in Breslau vom Freiburger nach 
dem Märkischen Bahnhof, Aenderungen und Erweiterungen dei 
Classen- und Ananahme-Tarife und einen neuen Ansnahme-Tarif für 
Zinkblech ron Uberschlesien nach Wien transit. Insoweit Fracht- 
Erhöhungen in Frage kommen, treten dieselben erst mit 14. April a. v, 
in Wirksamkeit. — Druckexemplare der Nachträge können von «ler 
königl. Eisenbahn-Direetion Breslau bezogen werden. 


LITERATUR. 

Vadeneeum für Elektrotechniker, Von FE. Rohrbeck, 
Ingenieur. (Verlag W, Knapp, Halle a,8.) — Ein praktisch zusommen- 
gestelltes, handliches und tür den Gebrauch bei Behandlung elektro- 
technischer Fragen gut geeignetes Werkehen. Nebst einer Menge 
interessanter Daten, die der Techniker an und für sich nicht selten 
nachsehen muss, neb-t einer Menge zut nusgestattster und über- 
sichtlich angeordneter Tabellen zeichnet sich vorliegendes Buch dadurch 
aus, dass die darin enthaltenen Abhandlungen nber Drnamo-Maschinen 
sehr schätzeu@werthe, der Praxis entnonnnene Angalıen über Dimensionen 
enthält, Angaben, die man sich in elektroterhnischen Fabriken nur 
schwer beschaffen kann, da sie ungern gegelen werden. Dass der 
Herr Verfasser der Besprechung der »Telephonies nur ein und eine 
halbe Seite widmen kennte, ist hedauerlich, amd dürfte derselbe 
wohl zu bewegen sein, diesem Mangel bei der nächsten Auflage abzu- 
helfen. Dasselbe gilt vom Capitel »Eisenbahntelegraphies. Dagegen 
ist ıler Besprechung über Elektrolyse und Galvanoplastik ein durch 
die Bedürfnisse nicht ganz gerechtfertigt grosser Naum zugemessen, 
obwohl andererseits hervorgehoben werden muss, dass gerade in diesem 
Capitel Daten enthalten sind, die in solcher Uebersichtlichkeit wohl 
nirgends gefunden werden. Kremer, 

Meyer’s Reiseblicher. Türkei und Griechenland, Untere 
Donanlünder und Kleinasien. Zweite Auflage, Mit d Karten 
und 27 Plänen und Grondrissen. Leipzig, Bibliographisches Institut 1883. 

Dieses Buch ist der einzige in deutscher Sprache erschienene 
Reiseführer für die Türkei um die unteren Donauländer und dürfte 
für die Leser dieser Zeitung insclerne von besonderem Interesse sein. 
ale es in der Anlage seiner Konten bereits den neuen Orientbahnen 
der Balkanhalbinsel folrt, für welche das Material aus bester Quelle 
(Eisenbahndireeter Sarrazin in Konstantinopel, Generaleonsul Thiel- 
mann in Sophia u. s w) zur Verfügung gestellt wurde. Der hier 
in Kede stehende Orientführer sell den Reisenden zu den Haupt- 
sehenswäürdigkeiten im Morgenlande geleiten, welche ohne Gefahren 
und ohne Strapazen, meist mit den gewöhnlichen, europäischen Verkehrs- 
mitteln zu erreichen sind. Auf (rund eigener Anschauung der Ver- 
fasser bearbeitet, wird dieses Werk dem Leser ein getreuer Rathgeber 
für die Reise sein, ihn in die Sehenswürdigkeiten einführen und zum 
Verständniss des Gesehenen heitragen. Mit der m naher Aussicht 
stehenden Eıöffnung der Orientbahnen wird Konstantinopel zu einem 
leicht zu erreichenden RBeiseriele europäischer Touristen werden, 








weshalb die türkische Haupistadt eine eingehendere Behandlarg 
erfahren hat. In der vorliegenden zweiten Auflage ist auch dem 


Abschnitte »Griechenlands eine wesentliche Erweiterung zu Theil 
geworden. Ebenso witrde das Buch durch Aufnahme einer Reihe 
neuer Karten und Sperinlpline erheblich bereichert. Die sehr schwierige 
Aufenbe, den äusserst umfangreichen und interessanten Stoif in 
knapper Form darzustellen. ist in anerkennenswerthester Weise gelöst 


Er} 
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ond wird auch dieser zweiten Auflage des bestbekannten Werkes der 
verdiente Erfolg nicht ausbleiben. Durch Gennuigkeit und Zuverlässigkeit 
der Angaben ausgercieimet. nach Anlage, Inhalt und Ausstattung 
musterhaft, kann das Werk, dessen Tendenz dem Bedürfnisse der 
Mehrzahl aller Reisegilen entspricht, bestens anempfohlen werden. 
Geographisch-statlslisches Welt-Lexikon von Emil Metzger. 
Verlag von Felix Krais in Stuttgart, 18 Lieferungen a 5 Pfennig. 
Der hohe praktische Werth dieses Handbuchs für alte Oertlichkeiten 


der Welt und deren wichtigste Beziehungen braucht nicht mehr im | 
einzelnen dargelegt zu werden, nachdem das treflliche Lexikon in ! 


weiten Kreisen von Geschäftsieuten und Privaten Verbreitung und 
Anerkennung gefunden hat Die soeben uns zugehenden Lieferungen 
10 und 11 führen bis zum Artikel »Orinscoe. In Kurzem wird das 
miüherolle Werk durchgeführt sein und seine Abonnenten für den so 
mässigen Anschaffungspreis reichlich belohnen. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XIV. Clubrersammlung am 21. Februar 1888. Präsident 
Regierungsrath Dr. Liharzik eröffnet, die Sitzung mit der Mittheilung 
dass der nächste Vortrag Dienstag den 28, Februar statt- 
findst. und dass Herr Dr. A. v. Wultenhofen, k. k, Regierungs- 
rath und Professor; ‚Ueber die elektrische Beleuchtung der Eisen- 
hahnzügeı sprechen wird 

Hierauf hielt Prof, Dr. Johann Woldrich 
Beifalle den angekündigten Vortrag über den »Löss«, Der Vorsitzende 
dankte dem Redner mit den Worten: «Ich bitte mir zu gestatten, 
dass ich eusspreche, was gewiss alle Anwesenden fihlen und denken. 
dass wir heute einen sehr interessanten Vortragsubend verzeichnen, 
»n dem wir viel Lehrreiches vernommen haben, Ich erlaube mir, 





6. Deelamation von Frau Sehamberg, Mitglied des k. k. prir. . 
Carltheaters. Die schöne Dame zeigte nebst einer prachtrollen 
Toilette auch ihr grosses schauspielerisches Können, letzteres durch 
Vortrag eines leider gar zu serieusen (redichtes . . . j 

7. Zum Schlusse Coupletz, gesungen von Herm Wittels, Mitglied 
des k. k. priv, arltheaters, welche die Zuhörer in eine erhöhte 
animirte Stimmung versetzten. ; 

Die wahrhaft meisterhafte Klavierbegleitung aller Gesangs- 
piecen hatte Herr 8. Grünfeld, Bruder des k. k, Kammervirtuosen, 
in höchst liebenswürdiger und anfopfernder Weise übernommen, und 
Herr Ludwig Bösendorfer hatte das prachtrelle Meisterstück 
eines Concertiißgels bereitwilligst zur Verfügung gestellt. — 

Nach den Productionen begann ein Tanzkränzchen. — Um den 
Anforderungen an eine gewissenhafte Berichterstattung gerecht zu 
werden, muss noch erwähnt werden, dass für Iueullische Genfisse dies- 
mal durch die bewährten Firmen Restaurant Leber und Cunditor 
Gerstner in höchst zufriedenstellender Weise vorgesorgt gewesen 
war, — i 

Für die P. T. Clubmitglieder etchen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Das Comit& der Wiener Gesellschafts-Abende stellt den 

P. T. Clubmitglielen Saisonkarten zum ermässigten Preise 


de Kai von 10 il, gegen Vorweisung der Mitgliedskarte, zur Verfügung. 


Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr. Gewerbe- ° 


‚ Vereine, Oesterr. Ingonleur- und Architekten-Verelne, Wissen- ' 


dem Hera Vertragendeu für’eeine Ausführungen den besten Dank | 


snszusprechen.r 

Hierauf wurde die Versammlung geschlossen, 

Damenabend, Der alljührliche eresse Damennbend mit 
Tanzkränzehen im Club österr. Eisenhahn-Benmten hat immer eine 


gewisse Bedeutung, und hat auch bereits sein wohlverdientes Renommer | 


erworben: denn das rührige Geselligkeits-Comite des Clubs scheut 

eben keine Anstrengungen, um durch ein ebenso reichhaltiges, nls 

geliegenes Programm die Clubmitglieder stets za grossem Dank zu 
rerptichten, 

So wurde auch heuer der Abend am 18. Februar veranstaltet, 
dessen Erfolg alle Erwartungen weitaus übertraf. 

Bereits schon um 8 Uhr war der neudecorirte Vortragssaal 
vollständig besetzt, nnd gewährte die Menge von reizenden Damen 
in prächtigen Balltoiletten einen wahrbaft bezuubernden Anblick. 

Die Vorträge begannen Punkt 9 Uhr, und währten in rascher 
Aufeinanderfolge bis 11 Uhr, u. zw.: 

I. Cellovortrag von Meister Giller, Mitglied des k. k. Hofopern 
Ürchesters. 

2 »Das Vergissmeinnicht- von Suppe, -— »Der Liebe Mai« von 
Petitchemin, Lieder gesungen vom k. k. Hofopernsänger und He- 
gisseur Herm August Stoll. Das ist eine Stimme! Das ist ein 
Liedervortrag! Der Künstler singt seinen Zuhörern die Tieblichen 
Weisen faktisch in die Herzen hinein, und wir wiederholen hier 
mit Ucberzeugung seine eigenen Worte, welche uns der trefliche 
Singer gelegentlich der Sylvesterfeier im Club aus der Seele ge- 
sungen hatte: 

»Dlar du micht aufjauchet vor Freud‘ und Lnst,* 

‚Der hat kein Herz da drinnen in der Brust!« 

Dass sich das kunstsinnige Auditorium mit diesen zwei Liedern 
nicht begnügen wollte und stürmisch noch eine Zugabe verlangte, 
ist wohl selbstverständlich, und der liebenswärdige Kinstler güb 
daher noch die Rendez-vous-Polka von Ziehrer zum Besten, 
die er mit überans feiner Pointirung, namentlich zum Entzücken 
der janzen Damen vortrug. 

3. Deelamation des Frl. Formes, k. k. Hofschauspielerin, Die bekunnte 
junge Künstlerin, welche schon durch ihre so anmuthige Erscheinung. 
Veranlassung zu einen herzlichen Willkommsgruss gab. entzückte 
ihre Bewenderer durch den Vortrag zweier Gedichte, woren eines, 
ei höchst launiger Gelegenheitsscherz aus der Feder des eilrigen, 
dem Geselligkeits-Comite eooptirten Clubmitgliedes, Herm Ludwig 
Wuldstein, grosse Heiterkeit bervorrief, 

4. Zwei reizende Lieder, gesungen von der Primadonna der italienischen 
Oper in London, Frl Tremelli. gaben der genannten Dame Gelegen- 
heit den riesigen Umfung ihrer Stimme zu zeigen, mm wurde auch 
dieser Vortrag ıurch wohlverdienten Beifall ausgezeichnet. 

. Klaviervortrag des k k. Kammervirtuosen Herrn Alfred Grünfeld, 
Was dieser weltberühmte Meister des Klavierspiels einem Bösen- 
dorfer-Flügel zu entlocken vermag, ist ja allbekannt, und +s bleibt 
uns daher nur über das Factum zu constatiren: »Der Künstler 
hat Alles bezanbert.« 


= 





sehaftlichen Club, Verein der Literaturfreunde und k. k. 
österr. Handels-Muscum. 

Entr&o-Anweisungen für den Besuch des „Grand Panorama 
de Vienner und des »Neuen Panoramas im Prater: zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
n. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Esztar- 
häzybade und Margarethenbade. 

Pormanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1887 — 1858 stattfindenden Vergnügungs- 
Abenden, Promenade-Concerten, Masken-Bällen und Sperialitäten- 
Abenden. — Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 
I fl. ansgefolgt, welche bei Betoumnirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben wurde, 
rückerstattet wird. 

Sul» Abonnements auf im Club aufliegende Tarer- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P. T. Cluhmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 


Begänstigung der P, T. Clubwitglieder und deren Familien-An- 

echörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 

Kssterhäsybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl} gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Einhanddeeken für die +Oesterreichische Fisenbahnzeitung* 
a 60 kr, sowie den vollständigen Einband eines Jahrganges a fl 1.30 
besorgt die Clubkanzlei. Munsterdecke liegt daselbst zur Ansicht auf, ° 


Die Harmoniumfabrik von Umlauf & Karanitsch, IV., Teiben- 
Irostgasse 8, II. Stock, hat den Ciubmitgliedern Vorzugspreise ein- 
geräumt und auch -von Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. - 
Näheres in der Clubkanzlei zu erfragen 


Iie Musik -Instrumenten- und Sniten- Fabriks- Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat den 
Clubmitgliedern für alle Gattungen Streich- Instrumente, Zithern, Flöten, 
Zithertische, Flötenpulte, Ftuis ete. einen 15%,igen, für Aristons, 


 Ölariophons, Melyphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 


dosen und Schweizer Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 


| nad Zug-Harmonikas, einen 10%,igen Preisnachlass, sowie auch von 
' Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. 


Die Buchhandlung Gustav Fock in Leipzig überlässt den Club- 
mitgliedern: »M. M. von Webers Echule des Eisenbahnwesens‘, vierte 
(neneste) Anflage, bearbeitet von R. Koch, in elegantem Halb- 
franzband, statt für den Ladenpreis von 10 Mark, für wur 
4 Mark = 21,40 kr. ö. W, Ein Muaterband erliegt im Clnb-Secre- 
tariate, wo auch die Snbsceription erfolgen kann. 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in En age Ausführung 
und zu billigsten Preisen. 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferent, 


PRAG, 10308 
Wanaerganse 873—1I, vin-h-vis dem Neustädter Hatlıhanee, 


su Fir Fisenbalınen. ug 


Prizfäden, Gorten, Tapezierer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


wWiBN,L ine Maris- Fhorsnionstraunn Nr. 2% 


- 


GANZ & C& | 
1 Eisengieserei und Maschinenfabrik» Acien -Gesllschal | 


Budapest und Leobersdorf bei Wien. 


Lieferangen ron Hartgussrädern, Krenzungen, Drehscheiben (nach | 
 Weikum's Kugelsyatem; und anderen Csastructiosen. oompiete Wasser- 
stations-Einriobtangen and Oberbau-Materiallen, \ 


WAGGONS 


für normal- und schmalnparige Rimssbahnen und Pferdebahnen. "Genbe, it und || 
i Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Glesserel-Arhelten aller Art, 
| Rühren, Trarersen un Öinasarbeiten für Banzwerke, Walgenstühle mit Hart- 
gusmwalsen für Hoch- und Flachmällerel,. Complete Mühlen-Einrichtangen 
B Elektrische Beleuchtungs » Naschluen 
Ermbglichung aller lantwirthschnftlichen und Bauarbeiten während der 
Nachtzeit, Dudwlg'“ patentirte Planrnste, die vor älleren Cunstrectiosen uahr 
bedentende Koblau- —— bieten.  Rogelateren, Patent (iohrauer-Wagner. 


FR WLACH & COMP. 


Speacialisten 


für Signalisirungs- und Belenehtungs - Gegenstände 


für 
Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN, TIL Ber. Lorboergasse 13 


10815 | 


to849 





1 Mieaubroch- und Marmunostafeh eit 


Lieferant der 


k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. 





00 

Metall- und Eisengiesserei. 
| 

| 

j 

| 

i 


Josef Grüllemeyer 
k. k. Hof- und laudesbefngte 


Metall- 


kosSa 


und Broncewaaren-Fabrik, 


Fabrik: Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Ossterreich-Ungarn ron Bau- und Möbel- 
beschlägen in alten Metatlen, bezw. Compositionen. Gegenstände worden unch 
Zeichnungen ader Madellen in allen Motallen, Weich-Ei 4 un Grangnss 
gegossen upl approtirt, Erzeugung ına Phesphorbrenee Phosphorkunfer. 


Bpeecinlitäten. Fabrikation aller Eisenkahn-Artiket und Beschläge 
für Waggons ans obigen Metallen, von Kisankahn - Billeikästen nach 
Bämansın schen Spstome 





Staimneos 
F. Walton’s Patente. 


JNOLEUM * Yanısiat 


F. ©. Collmann’s;Nachfolger A. REICHLE. 
_ WIEN, I, Kolowratring Nr. 2 


Goldenn Medalile 
Olangow 1A8. 


„108 


Geldese Medaille 


Ehrenilptom London 198%. Antwerpen 1885, 


210847 Ku. k. Patent. 


ME Delia-Metall E 


empfahlt für tochnie b=, kanliolie un! industrielle Zwecke „aller Art 


Die öslerr.-ungar. Della-Netall-Fahrk EI. W. BECKER, 


—— WIEN, 1., Loihringerstrnase Ir. 15. 








SFTITSTAVT MAILITDI 
Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 
verfertigt sind liefert 10488 
solid und prompt jele zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Hurcaux Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 


R. GANSO, 


WIEN, 
IV., Klagbaumgasse 15. 


1033} 


Maschinenbau- Actien- Gesellschaft ak Breitfeld, Danök & ce 


PRAG-CAROLINENTHAL ıund AUSSIG a. E. 


lisfert 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


| Apparate für ecentrale Sirnal- und Weichenstellung nach den 
Patenten Schnabel & Heuning und Kolilfürst, 
Complete Wasserstations-Einrichtungen, Reserroire, Pumpen ete. 
Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- 
| trieb, Locomotir-Hebeböike, hydraulische Waggon-Hubwerke. 


Waggon- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebebibnen für 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. 


103014 


Hydraulische Nletanlagen. Transportable und feststehende Niet- 
maschinen für Kessel- und Trägermeiungen. 

Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten, 

Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Coustrartion, 

Schnellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriche von 
Dynamos. 

Gaskraftmaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 

Elektrische Beleuchtungs-Waren für Bahnarbeiten bei Nacht, 





Vertreter: in Wien: Herr Hugo Faber, Ingenieur, L, Hobenstanfeng. 5. 





Hkgenikum, kleraus, nnd Varlag des Cinh 
a datarı. Rıkrababn-Beemten. 


Esdartsur: Dr, jur. RÜBERT ZUCKERKANDIE 


— fuck der „STEYRERMUHL* in Wie 
Für die nt ar varıntwortliche ALBERT PIRTZ. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
worden nugenaummın In der 
Administration 
WIEN, 1, Rechenbachgums 11. 


Rede.ction: 
WIEN, I., Eschenbachgums 11. 


tetirhge werden nach Versiabarung beusrirt. 
engerripte werden wicht sarfichgemteilt, 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement incl. Postversendung 
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Die fahrbare elektrische Beleuchtungs-Vor- 
richtung der kgl. ungar. Staatsbalnen: 


Für die Zwecke der intensiveren Beleuchtung von 
Stationen oder sonstigen Stellen der Balın, wie sie sich bei 
aussergewöhnlichen Fällen, zum Beispiele bei Ein- und Aus- 
waggonirung von Truppen, bei Unfällen auf der Balın etc. 
als zweckmässig erweist, hat die Direction der königl ungar. 
Staatsbahnen eine mobile elektrische Beleuchtungs-Einrichtung 
angeschafft, die von der Firma Ganz & Comp. im Anfange 
des Jahres 1887 fertiggestellt worden ist, und deren Ein- 
richtung in einer Monographie *) näher beschrieben er- 
scheint Ehevor wir in eine Erläuternug dieser immerhin 
sehr beachtenswerthen Einrichtung eingehen, müssen wir 
vorerst die im Eingange der gedachten Druckschrift ent- 
haltene Behauptung richtigstellen, nach welcher die Ein- 
richtung der königl. ungar. Staatsbahnen »die allererste, 
fürsolche Zwecke coustruirte transportable 
Beleuchtungs - Einrichtung der Gesammt- 
monarchie ist«. 

Zunächst ist --- wenigstens in Oesterreich — bekannt, 
dass die Kaiser Ferdinands-Nordbahn schon im Jahre 1878 
unmittelbar nach der Pariser Ausstellung, während welcher 
die elektrische Beleuchtung in grösserem Umfange in Auf- 
schwung gekommen war, eine transportable elektrische Ein- 
richtung für die hier in Rede stehenden Zwecke angeschafft 
hatte, welche seither nicht nur von der Eigenthümerin, sondern 
auch vop anderen Eisenbahn-Verwaltungen, dem Eisenbahn- 
Regimente, der Donau-Regulirungs-Commission etc. bei ver- 
schiedenen Anlässen mit bestem Erfolge angewendet wurde, 

Diese Beleuchtungs-Anlage ist in einem -eigens für 
diesen Zweck bestimmten, gedeckten Güterwagen fir unter- 


.) Korväcı. »Transportable elektrische Beleuchtungs- Vorrichtung 
der königl ungar, Staatsbahnen.s Budapest. 
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gebracht, und besteht aus einer Dampfmaschine von un- 
gefähr 4 Pferdekräften und einer Gramme'schen Lichtmaschine, 
welche eine Lampe von 2800 Kerzenstärken speisen kann, 
Die Lampe kann entweder auf dem Wagendache oder auch 
ausserhalb des Wagens auf einem besonderen Maste, der 
auf einem beliebigen Punkt aufgestellt werden kann, befestigt 
werden. 

Ebenso ist bekannt, dass auch die Südbahn-Gesellschaft 
schon seit Jahren eine solche Einrichtung besitzt, die zum 
Unterschiede von jener der Nordbahn nicht fir in einem 
Wagen angebracht ist, sondern auf einen offenen Güter- 
wagen verladen und nach jedem beliebigen Punkte zur 
Aufstellung gebracht werden kann. Die Anlage besteht aus 
einem Abraham -Motor mit 6 Atmosphären, der eine 
Schuckert'sche Dynamomaschine zur Speisung einer Lampe 
(nach Kfrizik) mit 3000 Kerzenstärke treibt. 

Beide Anlagen, die gewissermassen zwei Systeme re- 
präsentiren, nämlich der fixen und mobilen Unterbringung 
der ganzen Einrichtung, haben allerdings nur je eine 
Lampe und sind sie durch die mittlerweile erfolgten Fort- 
schritte der Elektrotechnik überholt sowohl in Bezug auf 
die Lichtmaschinen, wie auch in Bezug auf die Verwendung 
des Effeetes. Aber zur Zeit ihrer Anschaffung waren sie 
durchaus auf der Höhe des damaligen Fortschrittes, und 
sind daher als die ersten Einrichtungen zu betrachten, 
welche für besondero Ausnalımsfälle des Eisenbahnbetriebes 
zur intensiveren Beleuchtung von Stationen oder anderen 
Plätzen zu dienen bestimmt waren, und die auch heute noch 
ihrem Zwecke in gewissem Umfange entsprechen. Thatsache 
ist, dass vor einiger Zeit die grösseren österr. und ungar. Eisen- 
bahn-Verwaltungen in Folge einer gegebenen Anregung die 
auf den bisherigen günstigen Erfahrungen mit den ob- 
genannten zwei Systemen fusste, sich gleichzeitig ver- 
anlasst gefunden haben, der Frage der Anschaffung, von 
fahrbaren elektrischen Beleuchtungs- Anlagen näher zu 
treten, wobei selbstverständlich den mittlerweile gemachten 
Fortschritten der Elektrotechnik Rechnung getragen und die 
Anzahl der Lampen vermehrt werden sollte. Im Vorjahre 


102 — 


hat nun ausser der Direction der königl. ungar. Staats- 
bahnın auch die General-Direction der österr, Nordwestbahn*) 
“ eine solche Anlage angeschafft, während andere Verwaltungen, 
so viel uns bekannt ist, mit der Anschaffung im Zuge sind. 

Was nun die Anlage der königl. ungar. Stautsbahnen 
anlangt, so ist hier der seither gemachten Erfahrung, nach 
welcher es sich als zweckmässiger erwiesen hat, Motor und 
Lichtmaschine nicht fix in einem Wagen unterzubringen, 
Rechnung getragen. Sie besteht aus einem vierrädrigen 
Locomobil, auf welchem die elektrische Maschine angebracht 
ist, und aus einem Requisitenwagen. jn welchem die Lampen, 
Lampensäulen und die übrigen nöthigen Werkzeuge und 
Requisiten verwahrt sind. Das Locomobil, für aclıt Pferde- 
kräfte, mit einem Maximaldrucke von 4", Atmosphären 
construirt, arbeitet bei normalem Betriebe nur mit 3", bis 
4 Atmosphären, wobei das Schwuugrad 130 Umdrehungen 
per Minute macht, während die Umdrehungszahl der Licht- 
maschine per Minute zwischen 700— 750 schwankt. Zur 
Beförderung des Locomobils von einer Station zur anderen 
wird dasselbe auf einen offenen Güterwagen verladen ; zum 
Auf- und Abladen an Stellen, wo keine Rampe vorhanden 
ist, werden mitgeführte 5—6m lange Schienen mit 1 
förmigem Querschnitt zur Herstellung einer provisorischen 
Rampe angewandt. 

Die auf dem Feuerkasten angebrachte Wechselstrom- 
maschine von Ganz & Comp. ist derart construirt, dass bei 
derselben blos die Elektromagnete rotiren, während die 
Indnctionsspulen oder Spiralen unbeweglich bleiben, was 
eine leichtere Veberwachung bezw. Controle der Maschine 
ermöglicht. Für die Wahl der Wechselstrommaschine und 
zwar einer solchen, bei welcher sätmmtliche Lampen in Serie 
geschaltet sind und nur einen einzigen Stromkreis bilden, 
waren folgende Gesichtspunkte, die als Vortheile gegenüber 
der Gleichstrommaschine angeführt werden, massgebend : 

1. Die Construction der Wechselstrommaschine ist 
einfacher und bedarl demzufolge auch geringerer Reparatur, 
auch lässt sie eine Betriebsunfübigkeit viel weniger be- 
fürchten. 

2. Das elektrische Licht der Wechselstrom-Bogenlampen 
unterscheidet sich von den Gleichstrom-Bogenlampen da- 
durch, dass ersteres seine Strahlen gleichförmig nach jeder 
Richtung hinstreut, während letzteres hauptsächlich unmittel- 
bar nach unten wirkt. Es entfällt somit bei Wechselstrom- 
Bogenlampen der scharfe Schlagschatlen, was andererseits 
auch gestattet, zu den Lampen einfaches, durchsichtiges 
Glas zu verwenden, wie solches im Nothfalle auf jeder kleinen 
Station immer angeschafft werden kann. Dagegen lassen 
sich zu Gleichstrom - Bogenlampen aus den angeführten 
Gründen nur matte Gläser verwenden, deren Beschaflung 
nicht überall möglich ist. 

3. Ausserdem ist das bei Gleichstrom- Bogenlampen 
vorkommende Aneinanderhaften der Kohlenspitzen mit den 
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hiedurch entstehenden Strömungen bei den Wechselstrom- 
Bogenlampen gänzlich ausgeschlossen. 

4. Es ist, wie dies bei den letzten grossen Herbst- 
mandvern erfahren wurde, bei einem Militärtransporte von 
grossem Vortheile, wenn die Bogenlampen und die be- 
leuchtete Station von weiter Ferne sichtbar sind, eine der- 
artige intensive Beleuchtung ist jedoch blos mittelst nach 
aufwäıts leuchtender Bogenlampen erreichbar. 

ö. Endlich ist bei einer Wechselstrom- Anlage auch die 
Anwendung eines Transformators möglich, mit dessen Hilfe, 
im Nothfalle, in der Nähe befindliche Objecte rasch und 
ohne Hinderniss mit Glählampen beleuchtet werden können. 

Ueber dem Feuerkasten wurde die Lichtmaschine des- 
halb angebracht, weil hindurch dem Maschinenwärter die 
Möglichkeit geboten wird, von seinem gewöhnlichen Posten 
aus nicht blos das Locomobil, sondern auch die erstere 
jederzeit gut zu überblicken. Locomobil und Lichtmaschine 
sind gegen die Unbill des Wetters durch ein eigens zu 
diesem Zwecke construirtes und zur Einrichtung gehöriges, 
imprägnirtes Deckenzelt geschützt. 

Die acht Bogenlampen nach System Zipernovsky, deren 
jede eine Lichtstärke von 600 Normalkerzen hat, sind so 
eonstruirt, dass jede einen automatischen Kurzschliesser 
enthält, welcher die betreffende Lampe in dem Moment, 
wo sie — sei es durch ein Versiumniss in der Bedienung 
oder zufolge eines zufälligen Hindernisses — zu funetioniren 
aufhört, selbstthätig aus dem Stromkreise schaltet, ohne 
hiebei die Functionirung der übrigen Lampen zu .beein- 
trächtigen. In jeder Lampe befindet sich ferner eine Aus- 
schaltungs-Vorriehtung, mit welcher die Lampe aus dem 
Stromkreise beziehungsweise der Leitung ausgeschaltet werden 
kann, so zwar, dass die ausgeschaltete Lampensäule voll- 
ständig stromfrei wird und mithin eine Manipulation mit 
derselben ohne Gefahr möglich ist, 

Die Lampensäulen sind aus «uf einander verschiebbaren 
Gasrolren hergestellt und tragen oben in - einem ent- 
sprechenden Gestelle Rollen, um mittelst Seiles die Lampen 
auf- und niederziehen zu können; nachdem sich der obere 
Theil des Gasrohres drehen lässt, kann auch die Lampe 
nach jeder Seite hin gedreht werden. Zur Feststellung 
jeder Lampensäule, nachdem sie in ein ca 1 m tiefes Loch 
in die Erde gesteckt und versichert ist, dienen noch je 
nach Bedürfniss zwei oder drei Seile zur Anspreizung. 
Hiebei werden 700 mm lange, aus T-Eisen hergestellte, 
starke Pfähle angewandt, an deren oberem Ende ein Ring 
zur Befestigung des Spannseiles angebracht ist, 

Sämmtliche Requisiten, Werkzeuge und sonstigen Be- 
helfe sind in einem besonderen Requisitenwagen, einem 
vierrädrigen, gedeckten Strassenwagen untergebracht, der 
beim Transporte auf der Bahn auf einen offenen Güter- 
wagen zu verladen ist. Eine Abladung dieses Bequisiten- 
wagens in der Bestimmungsstation ist nicht nothwendig, 
da er keine solchen Vorrichtungen enthält, welche mit dem 
Locomobil oder der Lichtmaschine in unmittelbarer Ver- 
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bindung stehen, so dass dadurch die Montirung der ganzen | 


Anlage an der erforderlichen Stelle wesentlich beschleunigt 
wird. Erwähnenswerth ist, dass in den Requisitenwagen 


jeder einzelne Gegenstand seinen eigenen, ständigen Platz | 
hat, und dass zur Verpackung der betreffenden Objecte die | 


erforderlichen Vorrichtungen ebenfalls vorhanden sind 

Die Anschaffungskosten der ganzen Einrichtung haben 
10.R00 fl, betragen, und werden die Betriebskosten auf 
Grund der bisherigen praktischen Beobachtungen wie folgt 
berechnet: 

Bei einer Beleuchtangsdauer von 10 Stunden wurden 
400 kg Petrozsenyer Förderkohle consumirt, was dem Be- 
trage von 1'72 fl. entspricht, 100 kg Kohle mit Os Al. 
gerechnet. Ferner wurden in demselben Zeitraume 2 kg 
Schmierdöl a O'sn fl, per Kilogramm verbraucht = Oro A, 
An Kohlenspitzen wurden in sämmtliche Lampen zusammen 
5m ä 0Oss fl. consumirt = 2’vo fl. 

Wird der Taglohn des Maschinisten mit 350 fi 
hinzugerechnet, so belaufen sich die Betriebskosten dieser 
Beleuchtung bei einer !0stündigen Beleuchtungsdauer im 
Ganzen anf 878 A. 


Haupt-Ergebnisse der österr. Eisenbahn- 
Statistik im Jahre 1886. 


(Fortsetzung. 


Die Leistungen der Fahrbetriebsmittel waren im Jahre 
18586 ‚folgende: Locomotivkilometer 90,559.878, Nutzkilo- 
meter 87,452,619, Achskilometer von Personenwagen 
571,967.675, von Lastwagen 2.741,758.078, Die Massen- 
beförderung stellt sich auf 17.553,587,699 Tonnenkilometer 
Bruttolast und 6.298,003,191 Nettolast. Das l’ersonen- 
gewicht verhält sich zum Gepäck-, Güter- und Thiergewicht 
wie 170:6127 Tonnenkilometer. 

Befördert wurden 56,793.742 Personen oder 3475 pro 
Kilometer Betriebslänge. Die zurückgelegten Personenkilo- 
meter betragen 2.216,663.619 oder 135.042 pro Kilometer 
Betriebslänge. Jede bewegte Achse war durchschnittlich mit 
3er Personen besetzt und jeder Reisende hat durchschnitt- 
lich 3903 km zurückgelegt. Es wurden weiters befördert 
62,634.923 t Gepäck, Eilgut, Frachtgut und Kegiegut oder 
3832 t pro Kilometer Betriebslänge. Die Zahl der geförder- 
ten Tonnenkilometer betrug 6.127,925.266 oder 374.901 

pro Kilometer Betriebslänge, Jede Tonne hat durchschnitt- 
lich 97'e3 km durchlaufen, jede Lastwagen-Achse war durch- 
schnittlich mit 2'3s t belastet, 


Die Einnahmen stellen sich wie folgt: 


in Ganzen ehltnen 
Gaiden 
Personenverkehr ....-+..:.*--- 44,521 48 2.724 
Gepäck- and sonstige Transporte .  1,850.789 — 
Big; „zu 200 4 san 3,879.940 237 
Frachigut ...o.2roocerenennen 145,276.682 8.889 
Sonstige Einnahmen .. -.. »»:..- 3,087.173 = 
Zusammen „.. 198,616.,532 12.154 


Die höchste kilometrische Einnahme hat die Wiener 
Verbindungsbahn mit 86907 A, es folgt die Aussig-Tep- 
litzer mit 40.170 fl und die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
mit 28.631 fl.; die geringste kilometrische Einnahme hat die 
Dalmatiner Bahn mit 799 A 

Die Betriebsausgaben betrugen 91.120.459 Al, oder 
5575 fl. pro Kilometer (457%), der Betriebseinnahmen); 
die Gesammtausgaben 108,729,085 il. oder 6653 fl. pro 
Kilometer und 54 14%, der Betriebs-Einnahmen. Pro Kilo- 
meter Betriebslänge ergibt sich für jede einzelne Eisenbahn 
folgende Ausgabe: 


Allgem. Hahmaufı, Verkehrs- Zugf.- u. Bote.-Aung. 

Ver- u, Babu- nnd com, Werks» in %, der 

waltung erhaltung Dieast Dienst Betr. -Eimn 

Gualdon 

Ung.-Galiz. Eisenbahnen. 209 1518 1166 1034 894» 
Kaschau-OderbergerBahn 344 2020 1736 1260  5lın 
Osst.-Ung. St. E.G. ... 837 186 2120 1460  38's8 
Südbahn A BT 27 BA Alıs 
Ung. Westbahn ... .. 270 1448 1024 1036 TB ou 
Staatsb. im Staatebotr.. 10 1349 17758 1398 5401 
u » Privatbetr.. 131 659 633 5b 8737 
Aussig-Teplitzer Bahn.. 669 4943 5622 5078 40 
Bozen-Meraner Bahn .. 462 872 1050 107 Abbas 
Böhm. Commere.-Bahnen 79 401 506 372 Börse 
Böhm. Nordbahn. . 24 10 W06L 1182 Aldıas 
Böhm. Westbahn . ... 552 1475 2034 1560 34:09 
Bukowinaer Localbahn . 100 320 341 321 4785 
Buschtöhrader Bahn ... 304 1645 1871 1111 FR 
Carl Ludwig-Bahn..... A ie ir 170 
Graz-Köflacher Dahn... 1137 1611 2108 1187 9685 
Kahlenbergbahn 1383 1238 15 9387 7ıa 
Kaiser Ferd.-Nordbahn , 502 364 5219 305 40 
Kromsierer Eisenbahn .. 203 894 960 576  6lıs 
Kuttenberger Localbaın. — 1789 2272 1138 69a 
Lemberg-Czernowitz B., 271 1623 1887 1740  8l’ss 
Leoben-VordernbergerB. 63 1213 2298 1080 4930 
‚ Mühr,-Schles. Centralb.. 165 11% 1117 739 Stos 
Neutitscheiner Bahn ... 22% Br Ma 776 U 
Localeisenbahn-Gesell 173 450 615 567 Mies 
Nordwestbahn. ....... 293 1940 2506 1498 Ads 
Östrau-Friedlander Bahn 414 1425 119% Era 5777 
Standing-Stramberger B. 255 2763 119 1054 525» 
Südnorddeutsche Verbb,. 181 1519 1261 129 5297 
Wien-Aspang Bahn. .. 196 705 12886 1116 57 
Wien-Pottd£-W.Noust.B. 32 1165 Bi 1477 3200 
Wiener Verbindungsbahn 1918 4309 4555 30491  &Tıs 


Ausser den Einnahmen standen den Eisenbahnen die 
Zuschüsse des Staates, Uebertragungen aus früheren Jahren, 
Zinsen und sonstige Einnahmen zur Verfügung: zusammen 
243,692.045 fl. Davon wurden verwendet zur Tilgung des 
Anlagecapitals 8,641.177 fl, zur Verzinsung desselben 
101,484.178 A. und zur Zahlung von Superdividenden 
6.585.173 fl, Der Rest wurde zur Bestreitung der Ausgaben 
und als Beitrag für die Fonde verwendet, bis auf 3,041.482 fl, 
die auf neue Rechnung vorgetragen wurden. ‚schinss folgt.) 
Die Anstellung im Eisenbahndienste. 


In der letsten Nummer der »Öest. Eisenb.-Zig.* wurde 
ein Erlass des ungarischen Communications-Ministers publicirt, 
über jene Erfordernisse, welchen Beamte zu entsprechen haben, 
die in Ungarn bei Eisenbahnen angestellt werden wollen. Dar- 
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nach ist die Zulassung von österreichischen Staatsbürgern zum 
Eisenbahndienste in Ungarn für den Fall der Rerciproeität 
möglich. Dadurch entsteht die Frage, ob in Ossterreich unga- 
rische Staatsbürger zum Eisenbahndienste zugelassen werden 
oder nicht. 

Soviel uns bekannt, besteht eins allgemeine, für alle üster- 
reichischen Eisenbahnen zgiltige Norm nicht. Allein zweifellos 
begegnet die Anstellung von ungarischen Staatsbürgern bei den 
österreichischen Eisenbahnen in keinem Falle einem Hinder- 
nisse. Bei einzelnen Eisenbahnen ist die Zulassung ungarischer 
Staatsbürger ausdrücklich ausgesprochen. So besagt z. B. die 
Dienstordnung für das Personale der k k. österr, Staatsbahnen 
(genehmigt mit Handelsministerial-Erlass vom 0. Jnni 1884) 
im $. 7: »Jeder Bewerber um eine Anstellung als Beamter, 
Beamten-Aspirant, Unterbeamter oder Diener hat nachzuweisen: 
1. die Staatsbürgerschaft in einem der Ländergebiete der österr.- 
ungarischen Monarchie.a Die nümlichen Bestimmungen gelten 
auch bei anderen Eisenbahnen, und es gibt ohne Zweifel keine 
Eisenbahn, welche die Zulassung von ungarischen Staatsbürgern 
ausschliessen würde Die Staatsbahnen haben die Anstellung 
von ungarischen Staatsbürgern nicht einmal an die Bedingung 
geknüpft, dass Reciprocität gewährt werde. 

Wie man sieht, sind unsere Eisenbahnen bei der Anstel- 
lung von Beamten liberaler als die ungarischen Eisenbahnen, 
und man setzt sich bei uns mit Recht darüber hinweg, ob der 
Beamte hier oder in Ungarn als Staatsbürger zuständig ist. 
Viele Ungarn dienen bei den österreichischen Eisenbahnen und 
es ist Niemanden eingefallen, z. B. bei den österreichischen 
Staatsbahnen, den Beamten den Nachweis abzuverlangen, ob sie 
österreichische Staatsbürger sind. 

Es ist demnach allerdings volle Reciprocität gewährt. Dass 
die österreichischen Eisenbahnen bei dieser ihrer liberalen Stel- 
lang verbleiben, wäre zu wünschen. Allein es wird selbstver- 
ständlich daranf ankommen, wie in Ungarn bei der Anstellung 
von Oesterreichern practieirt werden wird. Sollten die ungarischen 
Eisenbahnen durch ihre Praxis zu erkennen geben, dass sie an 
dem Principe festhalten: Ungarn den Ungarn, dann könnte es 
leicht geschehen, dass unsere Eisenbalmen darauf Jie Antwort 
gäben: Die Ungam den Ungarn. 


Neue Forschungen über das Papier. 
Von Dr. T, F. Hanausek 


(Vortrag, gehnlten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten in Wien 
am 7, Februar 1888.) 


(Schlusa.,) 
Ich möchte Ihnen nun, 


theilungen über 
bereitung verwendeten Rohstoffe 


hochgeehrte Herren, einige Mit- 


machen, sowie über Werth- 


schätzung derselben, Im Allgemeinen kann man unsere Papiere | 


nach ihren Materialien in drei Gruppen zusammenstellen. 

Die dauerhaftesten und festesten Papiere werden aus noch 
ungebrauchten reinen Leinen- und Hanffasern erzeugt und sind 
das geschätzte Material za Werthpapieren und Papiergeld. 

Die zweite Grupps umfasst die Papiere, die aus Hadern 


von Leinwand, Baumwolle etc, verfertigt werden und im 
Grossen und Ganzen zu den guten Sorten gehören. Ihe dritte 
Gruppe ceonstituirt sich ans jenen Papieren, deren Haupt- 


bestandtheil der Holzschliff oder der Holastoff ist, d. I. sehr 
fein verarbeitete Bestandtheile der Nadel- und weichen Laub- 
hölzer, Zu dieser Grappe kann man auch noch jene geringen 


Papiersorten rechnen, die aus Stroh und ähnlichen Materialien | 


bestehen. 
Für ein gutes, danerhaftes Papier güt ala die erste Regel, 
dass sein chemischer Hauptbostandiheil die Cellulose ist, jener 


die gegenwärtig am häufigsten zur Papier- | 





interessante und ausserordentlich wichtige Körper, der gewisser- 
massen das Gerippe jedes Vegetabils darstellt und der jede 
Pflanze anfbanut. Sehen wir beispielsweise an einem Schindel- 
dach, das im Frühjahr gelegt worden ist, im Herbstse den 
bekannten silbergranen Schimmer auftreten, so finden wir die 
Cellulose, die diesen verursacht; das Flöckchen Baumwolle, das 
wir mit den Fingern anfassen, ist nahezu reine Cellulose und 
die Knöpfe an unserem Rocke, die solche aus Knochen imitiren, 
aber von der Steinnuss oder dem vegetabilischen Elfenbein 
herrähren, sie sind reine Cellulose. Unser Leinen- oder Oxford- 
hemd ist aus Cellulose gefertigt. Es hat nun die viele Jahr- 
hunderte umfassende Erfahrung gezeigt, dass alle Cellulose- 
Papiere, von denen die Rohstoffe schon ursprünglich aus 
reiner Cellulose sich constituirten, die haltbarsten und festesten 
sind, gegen atınosphärische Einflüsse am längsten Widerstand 
leisten und, wenn sie auch im Laufe der Zeit vergilben, doch 
nie sich intensiv bräunen und nicht, wie dies bei Holzschliff- 
papieren der Fall ist, wie verbrannt aussehend, schon unter 
dem geringsten Drucke zerbrechen und zarfallen. 

Ich habe hier ein Papier, das durch einfache Betupfung 
mit schwefelsaurem Anilin sehr rasch sich citronengelb 
färbt; eine noch auffülligere Farbenreaction tritt ein, wenn ich 
es nit Plilorogluein und Salesäure behandle. Es wird höchst 
intensiv rothviolett gefärbt. Nehme ich eine von Dr. Molisch 
entdeckte Mischung. nämlich eine Thymollösung in Alkohol mit 
Wasser, der Kalinmcehlorat zugesetzt ist, so wrd das damit 
befenchtete und dann mit Salzsäure hetupfte Papier auch in 
tiefster Finsterniss rasch blaugrüän; Metadiamidobenzol färbt 
es in Spercentiger wässeriger Lösung intensiv dottergelb 
(Molisch). Dieselben Operationen mit diesem zweiten Papier 
durchgeführt, ergeben ein vollständig negatives Resultat; dieses 
Papier weist gar keine Farbwirkungen auf, Nach dem Aspect 
und der Handgriffprobe scheint das letztere eine weit bessere 
Sorte darzustellen und ist auch eine solche Bis zu einem 
bestimmten Grade der Sicherheit — wovon später noch mehr 
— bestätigen dies auch die angeführten Reactionen. Denn das 
erstgezeigte Papier, das auf die genannten Substanzen durch 
bestimmte, immer wieder auftretende Farbwirkungen reagirte, 
ist ein Papier, in dem die constituirende Cellulose durch die 
sogenannte Holzsubatanz oder das Lignin incrustirt ist. 
Das Lignin, das nach umfassenden Untersuchungen im Labora- 
torium Professors Wiesner als ein Gemenge mehrerer Sub- 
stanzen anzusehen ist, unter denen insbesondere das Vanillin 
und das Coniferin zu nennen »ind; das Lignin ist es, dessen 
Anwesenheit durch die eben ausgeführten Reactionen angezeigt 
worden ist Da nun das Lignin ein niemals fehlender Begleiter 


' jeder Art des Holzes, also jedes Holzgewebes ist, so schliesst 


man gewöhnlich, dass durch das Auftreten der genannten Farb- 
reaction die Anwösenheit von Holz (also einem Bestandtheil 
des Baumstammes) im Papier erwiesen sei, d. h., dass ein zur 
Prüfung vorliegendes Papier aus Holzstoff — im Gegensatz zu 
Baumwoll-, Leinenstoff etc. — erzeugt sei. Dieser Schluss ist 
aber unrichtig. Richtig ist nur, dass die Fasersubstanz des 
Papiers verhölzt ist, und dass ein solches Papier entschieden 
zu den schlechteren Sorten zu zählen ist, das sich, der Inf 
und dem Wetter ausgesetzt — bräunt, wie wir an zahlreichen 
Affichen wahrzunehmen in der Lage sind, also ein Papier ist, 
das von der Verwendung zu viel gebrauchten oder sonstwie 
werthvollen Schriftstücken ausgeschlossen sein sollte. 

Ich habe gesagt, dass ein mit Farbwirkung reagirendes 


| Papier durchaus nicht Holzstoff zu enthalten braucht, d. h. ans 


fein vortheiltem Coniferen- oder Laubholz verfertigt worden 
sein muss. Denn es gibt auch viele Textilrohstoffe, und zwar 
Bastfasern, deren Cellulosewand stark mit Lignin (Holzsubstanz. 


‚ inerustirt ist; es müssen demnach aus sulchen bereitete Papiere, 
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mit den bekannten Reagentien behandelt, sich fürben. Ich 
nenne beispielsweise die Jute oder das gegenwärtig in der 
Papierindustrie viel gebrauchte Espartogras, das uns als der 
ausziehbare sogenannte Strohhalm der Virginiacigarre bekannt 
ist und auch unter dem Namen »erin dM’Afriquen ein viel ge- 
brauchtes Polstermaterial darstellt, Constituirt sich demnach ein 
Papier aus Jutehadern, Espartofasern, 50 muss es von den 
Reagentien gefärbt werden, da diese Faserstofle Holzsubstanz 
enthalten. Die Farbreaction hat demnach nur den Werth, der 
allerdings nicht zu unterschätzen ist, dass wir dadurch erfahren, 
ein vorliegendes Papier ist nicht aus Materialien gefertigt, die 
für Danerhaftigkeit hinlänglich Gewähr leisten. Und das ist ja 
für viele Zwecke, insbesondere für Oekonomatse und Aemter 
‘Eisenbahnverwaltungen) eine vollkommen ausreichende Probe 

Aber nun andererseits von dem Ausbleiben der Reactinnen 
ıarauf schliessen zu wollen, dass ein vorliegendes Papier nur 
aus gutem Stoff, z. B Leinen-, Baumwollstoff, bestehe, wäre 
winder voreilig und könnte zu gänzlich wnrichtigen Ergebnissen 
führen. Die sich fortwährend vervollkommnende Industrie ver- 
mag nämlich die Holzsubstanz aus den verholzten Geweben und 
Fasern zu entfernen, ein chemischer Vorgang, der auch schen 
bei einfachen Bleichprocessen einzutreten pflegt. Durch Behand- 
lung mit Alkalien, mit Chlor etc. wird aus dem verholzten 
Papierrohstoff das lignin entfernt, so dass er nur mehr fast 
reine Cellulose enthält: daher schreibt sich die eigenthümliche 
Bezeichnung jeues Holzschliffes, der seines Lignins beranbt ist, 
als Holzcellulose Ein Papier ans Holzcellulose 
ebensowenig, wie echtes Leinenpapier auf Lignin. 
gewiss einlenchtend, (lass ein solches Papier, dessen Rohstoff 
vorher einem energischen Bleichungsprocess unterworfen war, 
nicht jenen Grad von Panerlaftigkeit nnd Festigkeit besitzen 
kann, als es haben müsste, wenn es aus reinen Cellulosefasern 
‘srzengt worden wäre. Denn wird schon die Festigkeit der Faser 
dureh die energische Behandlung, die die Entfernung des 
Lignins bezwecken soll, sehr erschüttert, indem ja der moleen- 
lar« Verband der Faser ein weitaus lockerer geworden sein 
nss, so ist auch die Länge und Geschmeidigkeit der Faser 
eine viel zu geringe, um ein dauerhaftes und festes Papier zu 
bilden. Wie schon eingangs bemerkt, bietet die reine Cellulose, 
wie sie in einer von chemischen Einwirkungen unberührten 
Faser vorliegt, den grössten Widerstand, und Hoyer theilt nach 
den Rohstoffen lie Papiere in Classen ein, die 
Gruppen ziemlich nahe kommen: 


Flachs und Hanf; 


reagirt 
Es ist aber 


4 
“ 


1. Classe: Papier aus 


2 ie A „ Baumwelle, Alfa, ‚Jute, Nessel; 
4 e a „ Holzcellulose und Stroh; 

4, 5 Bi „ Holzschhiff; 

5. = \ - Wolle, Haare, Seide. 


Mit dem Gesagten glaube ich den Werth der chemischen 
Papierproben genügend beleuchtet zu haben. Wir haben ge- 
fanden, dass für eine Jefinitive Entscheidung dieselben nicht 
ausreichen können Wir müssen schliesslich wieder das Mikro- 
skop zur Untersuchung heranzichen und die anatomischen 
Charaktere der einzelnen Rohstoffe festzustellen suchen. Schon 
im Vorjahre habe ich in meinem Vortrage über die Nahrungs- 
mittel auf die Bedeutung dieses wundervollen Instrumentes 
hingewiesen, und ich kann auch heute nichts Anderes thmn, als 
‚das Mikroskop als das letztentscheidende und unwiderlegbare 
Beweismittel anzuführen 

Aber auch die mikroskopische Untersuchung der Papier- 
fasern ist ein gar schwieriges Ding. Unverletzte Baumwoll- und 
Flachsfasern sind anatomisch allerdings leicht auseinander zu 
halten, sie sind ja doch zu sehr verschiedenen Ursprunges, 
indem die Baumwolle ein Haar, also ein Oberhautgebilde, der 





; Vorkommen eigenthämlicher brauner, 
meinen | 


Flachs ein Bestandtheil des Stengelfasergewebes ist und aus 
Bastfasern besteht, Im Papier ist aber die Unterscheidung 
eine mitunter sehr heikle Sache. Die Herstellung des Papiers, 
insbesondere das feines Zermablen des Stoffes bewirkt solche 
intensive Demolirungs-Erscheinungen, dass die differenzirenden 
Charaktere zwischen Baumwolle und Flachs verwischt werden. 
Beispielsweise ist die vielbernfene spiralige Drehung des banı- 
artigen Baumwollbaares im Papier oft nicht mehr wahrzunehmen, 
andererseits zeigt die Flachsfaser Verschiebungen und selbst 
spiralige Drehungen und Streifungen, die lebhaft au Baumwolle 
erinnern. Es ist ebenfalls ein Verdienst Wiesner's, schon vor 
20 Jahren auf diese Erscheinungen hingewiesen zu haben und 
die Beschreibungen dieses Gelehrten sind noch heute muster- 
giltig. Ist die Faser noch im Ganzen wahrzunehmen, d. h. der 
ganzen Länge nach erhalten, »» ist die Unterscheidung leicht, 
einfach und sicher, Jedes Baumwellblaar hat zwei verschiedene 
Enden, ein spitzes geschlossenes und ein breites offenes, weil 
es ja als Haar mit breiter Basis der Oberhaut entspringt 
Ausserdem besitzt es ein strmeturloses feines Häutchen als 
Usberzug, eine Cnticnde, die in dem bekannten Lösungsmittel 
der Cellnlose, in Kupferoxydammoniak, sich nicht lüst und in 
Gestalt von aneinandergereilten Ringen (oder auch Fetzen) 
erhalten bleibt. Die demolirte Baumwollfaser zeigt schiefe 
Streifen und Spalten, die Flachsbastzell hat nur spitze Enden 
und zeigt nach mechanischen Angriffen Knoten, Streifen, Ver- 
schiebungen, ja die Enden lösen sich oft in feine Fibrillen 
auf, kurz die feineren histologischen Untersuchungen führen in 
diesem Falle wohl immer zum Ziele. 

Handelt es sich aber um die Unterscheidung von Flachs 
und Hanf, denen beiden derselbe anatomische Charakter ru- 
kommt, ist die Anforderung an das Können des Mikro- 
skopikers eine ungleich höhere. Die Fasern der beiden Stoffe 
sehen sich sehr ähnlich; beim Hanf werden allerdings hie und 
da Bastzellen mit verzweigten, gegabelten Enden gefunden, die 
beim Flachs niemals vorkommen, aber man dürfte nicht 
schliessen, dass das Fehlen gahrliger Enden der Bastzellen 
auch die Abwesenheit des Hanfes beweisen würde. 


au 


Auch die Quellungs-Erscheinungen bei Anwendung von 
Kupferoxydammoniak sind für Flachs und Hanf verschieden. 
Ich selbst halte für Hanf ale das beste Nachweismittel das 


sehr schmaler Schläuche, 
die zwischen den Bastfasern liegen und deren Inhalt — wahr- 
scheinlich von gerbstoflartiger Natur — regen chemische Re- 
actionsstoffe sehr kräftigen Widerstand leistet, 
Schläuch® auch noch in gebleichten Hanfwaaren 
werden können. 

Sehr leicht sind Stroh- und Holzstoffpapiere, erstere an 
den nie fehlenden gezackten Oberhautplättehen, letztere an den 
gehüft wetüpfelten Tracheiden iwenn es Coniferenholz war), »der 
an den grossen getüpfelten Gefüssgliedern, wenn Laubholz 
verwendet worden, zu erkennen. 


daher die 
aufgefunden 


* * 


Ez 

Ich komme nun zu dem Nachweis der Leimung; denn 
auch diese ist für ein haltbares und zum Beschreiben zut taug- 
liches Papier von grosser Wichtigkeit. Handelt es sich um den 
Nachweis von tbierischem Leim, so ist die Probe mit salpeter- 
saurem Quecksilber :Millon’s Reagens) gewöhnlich ausreichend; 
Papier färbt sich dadureh rosen- bis ziegelroth, indem der 
Leim immer Spuren von Eiweisskörpern enthält. Natürlich darf 
das Eiweiss nicht eine andere Provenienz haben, etwa in den 
Faserzellen selbst vorkommen «der in der Stärke enthalten 
sein, wenn nämlich das Papier mit sehr unreiner, noch Kleber 
enthaltender Stärke geleimt wäre, Doch lässt sich dies ınikru- 
skopisch bald feststellen. 
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Die Stärkeleimung wird bekanntlich mit Jod leicht 
erkannt; mitunter kann die Reaction ausbleiben, wenn fermen- 
tative Organismen etc, vorhanden sind; man wird dann zuerst | 
Salzsäure und dann Jod anwenden | 

Besonders wichtig ist die Charakterisirung der Harz- | 
leimung. Auch dafür hatte Prof. Wiesner unter Beihilfe seines 
Assistenten Dr. Melisch eine prächtige Reartion angegeben. 

Behandelt man Eiweisskörper, Harze oder Fette mit | 
Zuckerlösung und Schwefelsäure ‘Raspail’sche Reaction‘. so 
nehmen sie eine inteneiv rothviolette Färbung an. Alle anseren | 
modernen Hadernpapiere, die mit harzsaurer Thonerde geleimt 
sind, zeben diese brillante Reaction, 

Vebrigens genügt auch mitunter schon die Schwefelsäure 
allein, um das Papier, wenn es mit Harz geleimt ist, zu färben. 
Holzstoffpapiere werden aber schmutziegrün und lassen diesen 
Harznachweis nicht zu 

Wenn ich den Untersuchungsgang recapitulire, 
wir folgende Operationen als nothwendig: 

1, Untersuchung auf Holzsubstanz zB 
saurem Anilin); 

2, Untersuchung auf Leimung: 

Reaction auf salpetersaures Gneeksilber: Thierischer Leim: 
Reaction auf Jod: Stärkeleim'; 
Reaction anf Schwefelsäure: Harzleim; 

’s Mikroskopische Prüfung 

Den verschiedenen mechanisch-technischen Prüfun- 
ren, die besonders über die Festigkeit des Papieres Auskunft 
zeben, habe ich in meinem Vorträge nicht Rechnung getragen, 

Es erübrigt mir noch, sogenannten Füllung des 
Papiers Erwähnung zu thun ist sine bekannte Thatsache, 
dass wir einem Papier. dicht, voll und substanzios 
anfühlt, das, wie man zu sagen pflegt, Körpers bat, den 
Vorzeg vor dünnem Papier — obwohl mitunter mit Unrecht 
-—— eriheilen. Seit der Einführung des Maschinenpapiers hat 
sich der — es ist wohl erlaubt zu sagen — der Aburus Gel- 
tung zu verschaffen gewusst, dem Papiersiofle mineralische 
Massen, wie Schwerspath, Gyps, weissen Then (Kuvlin) beizm- 
mengen, um durch diese »Füllungs das Papier »kaufgerecht« 
zu machen. Nil nom swb dema’! Wir würden sehr irren. wenn 
wir meinten, die Füllune eine moderne Erfindung sei. 
Denn schon die Farmer Papiere sind mit Füllungsmassen — 


s# finden 


mit chwefel- 





der 
Es 


das sich 





«lass 





die zwar nieht dem Mineralreich entstaınmen, sondern ns 
Stärke bestehen — reichlich versehen, und Jiese Füllung 
mag, wie Prof, Wiesner meint. weniger dam gedient haben, 


um die Papiere suhstanziöser, als vielmehr, um sie weisser 
zu machen. Für den Forscher bot sich aber um so leichter die 


Möglichkeit. zu beweisen, dass die Araber fast nur Weizen- 
stärke ineben Buchweizenstärke, für ihr Papier verwendet haben. 
+ * 
= 


Es gibt nur wenige Gebiete der Industrie, deren Geschichte 
uns gestattet, Rückblicke anf ihre Entstehung und Entwicklung 
in alter Zeit zu thun. Exarte Forschungen und geniale Unter- 
suchungen können aber unter glücklichem Zusammentreffen 
ffrdernder Umstände oft plötzlich strallendes Licht in die Nacht | 
längst vergangener Epochen werfen, wie in unserem Fall 
die Untersuchungen alter Papiere zuwege gebracht haben. Für | 
uns aber erwächst daraus der nicht hoch genug zu schätxende | 
Vortheil, dass wir von der Forschung die Mittel erhalten, das 
Product unserer eigenen Industrie erproben zu können, unser 
Wissen, unser Unterscheidungavermögen zu vermehren, su dass 
selbst ein mit naturwissenschaftlichen Beobachtungen wenig | 
Vertrauter reella Waare won unlanterer zu unterscheiden vermag. 





es 


PARLAMENTARISCHES. 


Kaiser Ferdinands-Nordhbahn. Der Handelsminister hat an 
das Abgeordnetenhaus eine Zusehrift srerichtet, worin er ersucht, die 
ausserordentliche Kinnahme von 35 





35ir000 A. als den voraussichtlichen 
Antheil des Staates an dem Reingewinne,. den die Nordhahn im Be- 
triebsjahre 1887 erzielte, in das Budget pro 1888 einzustellen. Zur 
Frläuterung dieses Präliminares bemerkt der Minister; »In Gemässheit 
der Bestimmung im $& 7. Z. 4, des zwischen der Stantsverwaltung 
und der Kaiser Ferdinand»-Nordbalın abgeschlossenen Uebereinkommens 
vom 10. Januar und 17. suli 18=5 hat, söoferne der aus dem Betriebe 
des öffentlichen Kisenbahn-Unternehmens der genannten Bahn in einem 
Jahre erzielte Reinzewinn der Gesellschaft den Betrug von 100 A. per 
Actie übersteigt, dieser Urberschus® zur Hüllte dem Staate zuzu- 
fallen und ist der dem Stante zufullende Antheil binnen vier Wochen 
nach erfolgtern Abschlusse der Betriebsrechnmung au die Stantererwnltung 
abzuführen. Obwohl demnack die definitive Feststellung der genauen 
Ziffer des staatlichen Gewinnantheiles den Abschluss amd die Prüfung 
der Betriebsrechnung «er Kaiser Ferdinands-Nordhahn durch das 
Handelsministerinm (8. 7. 2.6, a. u, O.) zur Voraussetzung hat, so 
erscheint doch eine — allerdings nur approximative — ziffermässige 
Yräliminirung des für das albgelanfene Betriebsjahr zu gewärtigenden 
Ueherschusses schen derzeit insofern ermöglicht, als die Betriebs- 
einnahmen wenigstens für den wrösseren Theil des Jahres 1887 auf 
Grund definitiver Buchungen bekmmnt sind, Nach dem Ergebnisse der 
vom Hansdelsministerinm über die der Gesellschaft abverlangte Nach- 
weisung, welcher bis Ende Oetober I887 definitive Einnahmeziffern zu 
Grunde liegen, durch die General-Inspeetion ıler Geterreichischen 
Eisenbahnen vorgenommenen Prüfung kann «er Reingewinn der tir- 
sellschaft im genannten Jahre mit 8,150,000 I. angenommen werden, 
Da für die Dividende von 100 #. per Actie ein Betrag von TAb1.1:D tl. 
erforderlich ist, verbleibt vom obigen Reingewinne per 5.150.000 A. 
ein Urberschuss von SOH875 A. oder nd 700000 H., an welchem 
der Staat in Gemässheit ‚es obiren Urbereinkommens mit der Hälfte, 
d. di. anit Side dl, zu partieipiren hat, Dieser Betrag ist daher ns 
ausserordentliche Einnahme im Voranschlage des Handelsministeriams 
einzustellen « 

Buderet der Staatsbahnen und Subventionen, Der Busget- 
Ausschuss des Abgeorlnetenkaugses beschäftigte sich in seiner Sitzung 
von 24. Februar mit dem Budget der Stantebahnen und (len Sub- 
ventionen, Veher die Ttehatte liegt folgender Bericht vor: Zum Cupiret 
»Subrentionen an Verkehrsanstalten- wurden die Anträge des 
Referenten mit einigen unbedentenlen Aenderungen, so insbesondere bei 
der sterr-ungar. Staatseisenbahn-Geeellechaft, angenommen. — Abe. 
Dr. Herbst führte bei Titel »Prag-Doxer und Dux-Rodenbacher 
Babne aus, dass schon in den ersten vierzig Tagen des laufenden 
Jahres ein Detieit von nalern 130.000 N bervorgekömmen sei. Iheses 
Deficit repräsenlire file das ganze Jahr ein solches von mehr als 
einer Million. Nun werde es sich zeigen, welches gute Geschäft der 
Staat bei der Prag-Doxer und Dux- Bodenbacher Bahn, das seinerzeit 
von der Majorität so sehr angerithmt worden ist, gemacht hab: 
Abrr. Ir, Menger hebt hervor, dass die Errichtung einer Staatsbahn- 
Dirertion für Mähren und Schlesien im nördlichen Theile von Mühren 
siler Schlesien wünschenswerth sei. a die Abhängigkeit von Krakau 
au manehen Uebelständen führe, — Handelsminister Marquis v. Bacı te 
he erklürt seine Geneigtheit, die vorgebrachten Winsche zum 
Gegenstande eingehender Erwägung machen zu wollen. 

Abe. Dr. -Herbst richtet die Frage an den Referenten, ob «ler- 
selbe irgend] «einen Antrag in Berug auf die Einnahme stellen wolle, 
welehe mit Rücksicht auf das Betriebsresultat der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn im Jahre 1887 Jem Staate zufliessen werde, — Abg. Dr. 
titter v. Mexuik erklärt, «dass er dies in Berficksichtigung ziehen 
werde. Alıg. Dr. Herbst entgegmet hierauf, dass er selbst einen 
Antrar stellen werde, da aus diesem Titel eine namhafte Einnahme 
‚dem Staate zufliessen müsse. 

Beim Titel »Stantseisenbahnbane stellt Abg. Dr. Heils- 
berg an den Handelsminister die Anfrage, in welebem Stadium sich 
die Angelegenheit der steierischen Balınen von Eisenerz und Mariazell 
befinden, und wie sich die Regiernug diesen beiden Bahnen gegenüber 
verhält. Der Handelsminister ertheilt die Zusicherung, dass die 
Regierung dem Zustandekommen der beiden Balnen Schrambach- 
Neuberg und Eisenerz -Vordernberg, letzterer namentlich wegen ihrer 
holen Wichtigkeit für die steierische Eisen-Industrie, ihre wohl- 
wollende Förderung zuwendet und die Hoffnung hegt, dureh Fort- 
setzung dieser Bemühungen zu dem angestrebten Ziele der Sicherstellung 
des Bauer dieser Baln zu gelangen, 

Bei Vapitel D, ıStaatseisenbahnbau,e Post 3, Herstellung 
einer Abzweigung der Istrianer Staatsbaln von Herpelje nach Triest, 
fragt Abıg. Russ. ob es richtig sei, dass für diesen wie für den Bau 
der Berkidbahn seitens der Unternehmunz aus Anlass von Elementar- 
Ereignissen Mehr forderungen gestellt wurden und in welchen Maasse 
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Handelsminister Marquis v. Bacguehem bestätigt, dass in Folge von 
Klementar Ereignissen und Epidemien [bei Herpelje Cholern, bei Beskid 
Tıphus) Nachtragsforderungen der Bau-Unternehmer erhoben wurden, 
welche bei der ersteren Linie 180.000 1, bei der letzteren 250,000 8. 
betragen. Die Prüfung dieser Ansprüche im Handels-Ministerium ist 
im Zuge 

Beim Titel »Ausbau der Böühmisch-mährischen Trans- 
rersalbahne findet es Abg. Zeithammer erklärlich, dass der Bau 
der Strecke Tabor-Mühlhansen-Pisck-Razice durch Verhandlungen mit 
den Interessenten sich verzögert habe, er fragte jedoch an, ob es 
denn nicht möglich wäre, den Bau doch etwas zu beschleunigen. 
Sectione-Chef Freiherr v. Czedik bedanert, dass diese Bahn erst in 
verspäteter Jahreszeit dem Verkehre übergeben werde; es sei trotz 
aller Bemühungen nicht möglich, den Termin einzuhalten, da die 
Moldau-Vebersetzung eines der grössten Öbjecte in der Monarchie sei, 
Abg. Dr v. Plener fragt, ob eime Bedeckung für simmtliche Theile 
der Transversalbahn in dem votirten Credite für dieselbe vorhanden 
sei, was vom Sections-Chef Freiherrn v. Üzedik bejaht wird Abg. 
Dr. Russ fragt, ob bei dem Bau der Bıücke der Transversalbahn auch 
auf die Canalisirung der Moldan Rücksicht genommen sei, Sections- 
Chef Freiherr v. Czedik erklärt, dass auf ein Jahrhundert hinaus die 
Schifffahrt durch die Höhe der Brücke gesichert sei. 

Bei dem Titel „Betheiligung an der Capitalsbeschaffung zum 
Zwecke des Baues von Pit Benisksen: fragt. Abg. Dr. Menger, 
wann denn die Linie Lindewiese-Hannsdorf dem Verkehre übergeben 
werde Er hebt femer hervor, dass die Linie Lindewiese-Ottmachau 
für das nordwestliche Schlesien absolut nothwendig sei, inlem erst 
dadurch die Linie Hannsdorf-Ziegenhals ertragsfähig werde. Ohne diese 
würden sehr wichtige Productionszweige, so der Bau auf Marmor, 
Granit, Kalk, dann die Land- und Forstwirthschaft des nordwestlichen 
Schlesiens leiden. Die grösste Beschleunigung sei wünschenswerth. 
Handelsminister Marquis v. Bacquehem beantwortet die rom Abg. 
Dr. Menger gestellte Anfrage dahin. dass die Bahnstrecke Lindewiese- 
Ziegenhals voraussichtlich am 26. Februar eröffnet werden wird. 
Die Strecke Lindewiese-Hannsdorf befindet sich in vollem Bau und 
steht die Eröffnung im diesjährigen Sommer, möglicherweise im August, 
bevor. Anlangend die Sicherstellung der Linie Lindewiese-Ottmachau 
baben die Verhandlungen bisher ergeben, dass die Beitragsleistungen 
keine bedeutende Höhe erreichen. Die Gesellschaft wurde angewiesen, 
die finanzielle Frage weiter zu verfolgen, und werden die Bemühungen 
im Handels-Ministerium weiter fortgesetzt, Abg Dr. Menger bemerkt, 
dass von den Interessenten namhafte Beiträge auch für die preussische 
Strecke der betreffenden Linie bewilligt werden müssten, daher die 
geleisteten Summen darchans nicht unbedeutend seien. Abg. Dr. Ritter 
v. Starzynski fragt au um (en Stand des Anschlusses der Local- 

ahn Lemberg-Rawa-Ruska an die russischen Bahnen nnd bemerkt 
hiera, dass die Gütertarife auf dieser Bahn so hoch bemessen seien, 
dass die Güter per Achse nach Lemberg gehen. Handelsminister 
Marquis v. Bacquehsm beantwortet die gestellte Anfrage mit dem 
Hinweise darauf, dass bekanntlich schon seit langer Zeit die Bahn- 
gusellschaft wegen Erlangung des Anschlusses in Unterhandlung steht 
Die beklagte Höhe der Cütertarife auf der Lembers-Betzecer Balın 
betreffend, bemerkt der Handelsminister, es sei eine gewöhnliche Er- 
scheinung bei neu eröffneten Bahnen. dass es längerer Zeit bedürfe, 
bis das richtige Niveau der Frachtsätze zur Beseitigung der Achs- 
coneurrenz gefunden sei. Abg. Dr. Schanp fragt, ob die Angelegenheit 
des Linzer Umschlages in den Kreisen des Handels-Ministeriums in 
Erwägung gezogen werde, oder ob dieselbe versumpft sei. 

Handelsminister Marquis v. Bacquehem bemerkt, die Frage 
des Umschlagplatzes hänge, soweit sie das Handelsministerium an- 
gehe, mit der Anlage eines Schleppgeleises zusammen, worüber noch 
weitere Studien und Ermittlungen im Zuge sind, insbesondere über 
den finanziellen Effect, den diese Massregei auf die Einnahmen der 
Staatsbahnen üben würde. Abg. Dr. Herbst fragt, warum die Aus- 
führung der Bahn Budweis-Krumau-Salnau keinen Schritt vorwärts 
ehe, während doch diese Bahn zugleich mit der Transversalbatın im 
esetze in Aussicht genommen worden sei. Hanılelsminister Marquis 
v. Bacquehem beantwortet die gestellte Frage damit, dass hinsicht- 
lich der Budweis-Salnauer Localbuhn seit der vorjährigen Erörterung 
des Gegenstandes ungeachtet der nachdräcklichsten Einwirkung anf 
die Gesellschaft zunächst nur in technischer Hinsicht ein Fortschritt 
zu constatiren sei. Die politische Begehung hat stattgefunden, der 
Bauconsens kann sofort erheilt werden, sobald die Geldmittel ge- 
sichert sind. Letzteres ist der Gesellschaft bisher nicht gelungen, 
wiewohl sie wiederholt und nachdräcklichst an ihre Obliegenheiten 
in dieser Hinsicht gemahnt würde. Die Begebung der Prioritäts- 
Obligationen bildete den Anstand. Die Gesellschaft denkt nun daran, 
irgend eine ihrer Bahnen zu verkaufen, um zum Bau der Bahn Bud- 
weis-Salnau die nöthigen Mittel zu erhalten. Abg. Zeithammer 
ei wie oe mit der Angelegenheit der Bahn Beneschau-Wiaschim 
stehe. 


Handelsminister Marquis v. Bacquehem bemerkt, die finanziellen 
Anforderungen des Balnprojectes Beneschau-Wlaschim sind so be- 
dentend, dass mit Rücksicht auf die Lage der Staatafinanzen und die 
anderweitig für Eisenbahnen erwachsenden Opfer ein Erfolg der Be- 
strebungen zu Gunsten des in Rede stehenden Bahnprojeetes in 
nächster Zeit wohl kanın zu erwarten sei Veberhaupt miisse sich die 
Regierung bei der staatlichen Unterstützung von Lo’albahnen die 
äusserste Zuriickhaltung auferlegen. 

Abg. Dr. Herbst fragt, ob der Bau nicht darum durch so 
lange Zeit verzögert werde, weil einer der Hauptinteressenten es ver- 
weigert habe, eine Frachtengarantie zu übernehmen. 

Der Hande!sminister Marquis v. Bacquehem erklärt, dass die 
mit den Interessenten stattgehabten Verhandlungen dem Vernehmen 
nach allerdings ein dem Baue der Balın nicht günstiges Ergebniss 
hatten. Jetst werde dagegen die Errichtung einer Zellstofffabrik ge- 
plant, welche auf den Bahnverkehr von günstigem Einflusse sein 
dürfte, 

Abg. Dr. Russ fragt, welche Aussichten die Fortsetzung der 
Bahn Unter-Drauburg Wolfsberg habe? 

Handelsminister Marquis v. Bacquehem erwähnt in Beant- 
wortung der ea Anfrage auch einer das Bahnproject Walfs- 
berg-Zeitweg betreffenden, an ihn im Abgeordnetenhause gerichteten 
Interpellation. Wenn dieselbe in der geänderten Verhandlungsgrund- 
lage — Garantie oder Subrvention - einen Widerspruch erblicken 
wolle, 50 müsse er darauf hinweisen, dass die Vorrerhanllung auf 
Grund des Garantie-Prineips, dessen Anwendung überhaupt nur mit 
grösster Vorsicht zu behandeln sei, deshalb geschah, weil die Inter- 
essenten selbst sich auf diesen Boden gestellt haben. Die schliesslich 
in Aussicht gestellte Unterstützung mit 50.000 #. sei aber nicht zu 
unterschätzen, denn sie repräsentire den capitalisirten Betrag des 
nach der Rentabilitäts-Rechnung der Concessionswerber für den Staat 
bei der Garantie zu gewärtigenden Ausfalles von jährlich 3000 A. - 

In der Sitzung des Budgetausschusses vom 2%. Februar wurde 
lie Debatt« über den Voranschlag der Stastsbahnen fortgesetzt und 
gelangten über Antrag des Referenten Dr, R. v. Meznik und des 
Abgeordneten Dr. Schaup die nachfolgenden Resolutionen zur An- 
nahme : 

»Die k. k. Regierung wird aufgefordert, bei Vorlage des Staats- 
soranschlages für das Jahr 1859 in Bexug auf den Betrieb der 
k. k. Stautsbuhnen die in demselben enthaltenen Ziffernansätze derart 
klar zu motiviren, dass es möglich wäre, wie bei anı-ren Tbeilen des 
Staatsvoranschlages die eingestellten Ansätze aus ‚den sie bildenden 
Factoren zusammenzustellen. Die Regierung wird aufgefordert, bei Vor- 
Inge des Staatsvoranschlages pro 1889: a) die Grundsätze des von 
ihr acceptirten Tarifsystems für den Ößterrerkehr auf den Staats- 
bahnen; 5) die wesentlichsten und weitgehendsten Abweichungen von 
diesen Grundsätzen, insoferne dieselben iın Wege von Ausnahmstarifen 
und Refaetien zur Anwendung kommen, unter Darlegaung der hiefür 
geltend gemachten Gründe bekanntzugeben.« 

Der Antrag des Abgeordneten Dr Schaup, die Regierung auf- 
zufordern: »die Grundsätze, nach welchen die Staatsbahnverwaltung 
die Seibstkosten berechnet und die wesentlichsten Bestimmungen der 
mit Privat-Localbahnen, welche im Stantsbetriebe stehen, abgeschlos- 
senen Betriebsverträge im Motivenberichte zu Capitel »Staats Eisen- 
babnbetrieb« bekunntzugeben«, wurde abgelehnt 


CHRONIR. 


Oriontbahnen. Der Ausgleich zwischen der Pforte und Baron 
Hirsch ist noch nicht perfect Die erstere verlangt die Zahlung von 
20 Millionen Francs bei sonstiger Vebertragung der Sache an ein 
Schiedsgericht, Demzufolge hat Baron Hirsch den Ürossverier ver- 
ständigt, dass die Betriebagesellschaft ihre Offerte, 15 Millionen Franc 
zu zahlen, zurückziehe, So ist die Kinigung noch immer nicht erzielt! 

Localbahn Ziegenhals-Hannsdorf. Die General-Direction der 
österreichischen Staatsbahnen gibt bekannt, dass die Theilstrecke 
Nieder. Linlewiese-Ziegenhals der Loralbahn Hannsdorf-Ziegen- 
hals mit den Stitionen, beziehungsweise Haltestellen Nieder-Linde- 
wiese, Freiwaldan-Gräfenberg, Böhmischdorf (Haltestelle), Sandhübel, 
Gröditz (Haltestelle und Niklasdorf am 26. Februar dem öffent- 
lichen Verkebre übergeben wurde Hiebei gelangten die genannten 
Stationen für den Gesammtrerkehr, die Haltestellen für den Personen- 
und Gepäcksverkehr zur Kröffnung. 

Steyrthalbalm, Dem Ingenieur Joseph Ritter v. Wenusch ist 
unterm 18. Februar die Concession zum Baue und Betriebe einer 
schmalspurigen Loralbahn von Steyr (Garsten) nach Unter-Grünburg 
mit dem Rechte ertlieilt worden, diese Bahnlinie streckenweise weiter, 
eventgell bis Klaus fortzuseizen, wenn und sobald die Beschaffung 
des hiezu erforderlichen Baucapituls gesichert erscheinen sollte. Die 
nit einer Spurwcite von ("76 m projeetirte Linie soll im Ganzen eine 
Länge von 41’s km erhalten, wovon jedoch auf die zunächst und 
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unbedingt herzustellende Strecke bis Unter-Grünburg nur beiläufig 
1%s km entfallen. Nach dem vorgelegten generellen Projeete, welches 
bereits der Tracen-Revision unterzogen worden ist. soll die Bahn- 
strasse mittelst einer südlich von der Stadt Steyr nächst Garsten an- 
zulegenden Anschlussstation von der Linie St. Valentin - Klein-Reitling 
der Kronprinz-Rudolfbahn abzweigen, hierauf in vorwiegend nördlicher 
Richtung bis zu der westlich der Stadt Steyr nächst dem Steyr-Flusse 
za errichtenden Station Steyrdorf führen, woselbst der eigentliche 
Betriebsdienst der Localbahn abgewickelt werden wird, und sodann 
beständig dem Zuge des Steyrthales folgend, unter Berührung der 
Orte Neuzeug, Aschach, Unter-Grünburg, Ober-Gränburg,. Leonstein 
und Hermdl is zu der nördlich von Klaus anzulegenden Endstation 
gleichen Namens gelangen. Die eflectiven Baukosten der Strecke von 
Steyr (Garsten) nach Unter-Grünburg wurden mit dem Maximalbetrage 
von 750.000 #., d. i. mit heiläufig 33.460 d. per Kilometer angenom- 
men und sollen im Falle der Herstellung von Fortsetzungsstrecken 
um je 37.000 fi. per Kilometer Bahnlänge erhöht werden. Dieses 
Baucapital soll unter Vermeidung jeder Art von Geldbeschaffungs- 
Kosten lediglich durch Begebung von Actien der für das Bahnunter- 
nehmen zu bildenden besonderen Actien - Gesellschaft zam rollen 
Nennwerthe "ausschliesslich durch die Interessenten selbst beschafft 
werden, so dass das Nominal-Anlage Capital jeweilige dem effeetiven 
Baucapital gleichkomme. 

Dux-Iiodenhach nnd Prag-Duxer Bahn. Man schreibt der 
«N. Fr. Pre ans Prag: Die Ossegger Grubenkatastrophe übt auf die 
Betriebseinnahmen der Dus-Bodenbacher Bahn einen nachhaltig schäd- 
lichen Einfluss. Durchschnittlich ergab sich bisher ein wöchentlicher 
Ausfall in den Einnahmen von rund 15,000 fl. In der dritten Februar- 
Woche gingen ein: Auf der Duxr-Bodenbacher Bahn 34.021 fl, 
(— 10.963 fl.) und auf der Prag-Duxer Bahn 30.584 fi. (— 4091 fl.) 
Vom 1. Janunr bis 21. d.M wurden vereinnahmt: Auf der Dur- 
Bodenbacher Bahn 226.536 fl. i— 107.523 fl} und auf der Prag- 
Durer Bahn 238.743 fi. (-- 79,180 fl. An Kohle wurden anf der 
Dur-Bodenbacher Bahn seit 1. ‚Januar befördert: 149.233 gegen 
227.842 in der entsprechenden Zeit des Vorjahres. Der Ausfall 
beträgt. somit 78,609 oder mehr als 35%,. Die inundirten Ossegger 
Kohlenwerke verfrachteten im Jahre 1887 752,246 t Braunkohlen oder 
darchschnittlich 14.426 t per Woche. Der bisherige Ausfall der Kohlen- 
fracht der Dax-Bodenbacher Bahn stellt sich durchschnittlich auf 
11.280 £ per Woche. 

Ungarische Wertbaln. Nach einer vorliegenden Zeitungsmel- 
dung soll die österreichische Regierung mit der ungarischen Regierung 
wegen Uebernahme des Betriebes auf den österreichischen Linien der 
Ungarischen Westbahn unterhandeln. 

Carl Ludwig-Bahn. Das Handels-Ministerium hat die Erhöhung 
der Maximal-Fahrgeschwindigkeit anf der Eisenbahn Jaroslau-Sokal 
von 25 auf 30 kın pro Stunde genehmigt. 

Kaiser Ferdinands-Nordbalın. Seitens der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn gelangt die Ausführung nachstehender Hochban- 
arbeiten zur Vergebung, n. zw.: 1. Auf der Station Schönbrunn: 
a) ein Bedienstetenwohnhaus, 5) ein dreifaches Wächterhaus; 2. anf 
dem Bahnhofe Ostrau ein Bureangebäude; 83, auf dem Bahnhöfe 
Oderberg ein Bedienstetenwohnhaus; & anf dem Bahnhofe Dzieditz 
ein Bedienstetenwohnhaus; 5. anf dem Bahnhofe Teschen ein Aufnahms« 
gebäude sammt Nebenanlagen und 6. auf dem Rangirbahnhofe in 
Krakau ein dreifaches Wüchterhaus. Das Nähere über die Ver 
gebung dieser Hochbawarbeiten ist aus der in der »Kais. Wiener 
Zeitung« vom 26. Februar d. J. enthaltenen ausführlichen Kundmachung 
za erschen. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XV. Cluhrersammiung am 28. Februar 1888, Vicepräsident 
General-Inspeetor Rimbock eröffnet die Clobversammlung mit Tol- 
genden Mittheilungen: 

Nen eingetreten sind als wirkliche Mitglieder die Herren: 
Wilhehn Zitter, Stationschef der Südbalın in Za. $xt. Mihäly und Max 
Schimmerling, Inspector der k. k. General-Directian der üsterr. 
Staatsbahnen. 

An Bibliotheksspenden sind eingelangt: »Sensationelle 
Erlindangens von Wilhelm v. Lindheim; »Reise-Frinnerungen an 
die nordischen Länder« von Ludwig Spängler. (Gespendet von den 
Verfassern.) 

Der wissenschaftliche Clul ladet die Mitglieder des Club österr. 
Eisenbahn-Beamten zu dem Mittwoch den 2%, d M. stattfindenden 
Vortrage des Amerika-Reisenden Richard Payer über »Oesterreichische 
Colonisation an einer Weltrerkehrsstrasses ein 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den %. März statt, 
n.. zw. wird Mer l’rof. Dr Carl Zeliden über »bie Goldsucher« 
sprechen, 


Hierauf hielt Herr Regierungerath Prof A. v Waltenhofen 
den angekündigten Vortrag über .Die elektrische Beleuchtung der 
Kisenbalmzäge*, wobei er speciell auf die Leistungen der Accumula- 
toren für elektrische Zwecke hinwies. 
In die Discussion des mit Beifall aufgenommenen Vortrages 
greift Baron Gostkoweski, General-Trireetionsrath der üsterr. Staats- 
bahnen, mit folgenden Worten ein: »Obgleich ich an die Zukunft 
der Accumulatoren glaube, so kann ich doch den Zweifel nicht 
unterdrücken, ob diese Apparate für die Beleuchtung der Züge werden 
mit Erfole angewendet werden können. ich denke mir nämlich, duss 
die elektrische Beleuchtung nur dann die Gasbeleuchtung unserer 
Züge wird verdrängen können, wenn sie bei gleichen Kosten mebr 
Licht liefern wird. ich denke mir dabei einen Wagen mit Glüh- 
lichtern beleuchtet, wie sie in den Modewaarenhandlungen in Maria- 
hilf brennen, also mit Glählichtern mit 16 Normalkerzen Leuchtkraft 
und stelle mir vor, dass deren 20 in einem Schlafwagen 10 Stunden 
lang brennen. Eine solche Glühlampe absorbirt 7% Meterkilogramm 
Arbeit pro Secunde. Die ınechanische Arbeit, welche eine solche Be- 
leuchtung erfordert, beträgt sonach: Ts x 10 X DD — 150 Meter 
kilogramm durch eine Stunde hindurch. Erwägt man, dass der Licht- 
effert der Accumnulatoren in der rohen Praxis kaum mehr als 7”, 
beträgt, so muss die Arbeitsfühlgkeit der zur Beleuchtung eines 
Pe — 2000 Meterkilogrammn eine 
Stunde hindurch betragen. Nun liefert aber ein Accnmulator pro Kilo- 
gramm seines Gesummtgewichtes 8 Amperestunden oder bei 2 Volt 
Spannung 2X 8 — 16 Wattstunden, ale eirca 1’ Stundenmeter- 
kilogramm Arbeit. Das Gewicht der zur Beleuchtung eines Wagens 
erforderlichen Aceumulatoren würde sonach, eine so glänzende Be- 
200 R 
lenehtung vorausgesetzt, Ye Zur 
Beleuchtung eines Zuges von 10 Wagen bedarf es sonach eines Ge- 
wichtes von 12 t, also so viel Zugkraft als zur Bewegung eines 
ganzen Wagens erforderlich ist, und dies ist ein Umstand, der in der 
Praxis schwer ins Gewicht fällt.» 
Prof. v. Waltenhofen führt hierauf aus, dass die Beleuchtung 
einvs Zuges, der etwa 14 Waggons führt nur ein Gewicht von circa 
2t erfordere. 
Der Vorsitzende dankte hierauf dem Redner mit den Worten: 
„Der Herr Vortragende hat uns Allen durch seine interessanten Auss 
führungen und durch die Behandlung des heutigen Themas, welches 
von eminenter Wichtigkeit ist, eine sehr angenehme, lehrreiche Stunde 
bereitet, und ich erlaube mir daher ihm im Namen der Clab meinen 
besten Dank auszusprechen. « 
Hierauf wurde die Versammlung geschlossen. 


2 fu 
Wagens dienenden Accumulatoren : 


—— 1250 ke, also 1’, t betragen. 





K. k. österr. N: Staatsbahnen. 


Eröffuung des Betriebes 


auf der Theilstrecke 


Nieder-Lindewiese - Ziegenhals 


der Localbahn 
Fannsdorf-Ziegenhals. 


Die Theilstrecke Nieder-Lindewiese-Ziegenhals der Iocalbahn 
Hannsdorf-Ziegenhals mit den Stationen, beziehungsweise Haltestellen: 
Nieder-Lindewiese, Preiwaldau-Gräfenberg, Böhmisehdorf (Halte- 
stelle), Sandhübel, iräditz (Haltestelle) und Niklasderf wird 

am 26. Februar 1888 

dem öffentlichen Verkehre übergeben werden. 

Hiebei gelangen die genannten Stationen für den Gesammt- 
verkehr, die Haltestellen für den Personen- und Gepäcksverkehr 


zur Eröffnung 
Wien, im Februar 1048, 


Die k. k. General-Direetion 


der 


österreichischen Staatsbahnen. 
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«ws „DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


erscheint ibmal im Jahre. — Asnderangen, welche zwischen den Rrscheinungs- 
Terminen dar Hefta eintreten, erscheinen als Nachträge und werden den P. T. Haren 
Abonnenten gratis und franes nachgeliefert, — Der ilinstrirte Pährer sa den 
Baknen ist im Jahrgang 1888 noch wasuntlich bereichart worden — Pranumers- 
sns-Gebüibr für das ganze Jahr 5 fi. ö. W, (mit france Postversendung), 


Einzelne MHefte 50 kr. mit frunco Posterrerndu ng Ü kr. — Kleine 
Arıngabe mis inlämdischen Fuhrplänen Preis 30 kr. 


Josel Grüllemeyer 


10334 k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Pabrik in Oasterreich-Ungars von Bas- und Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, bezw. Compssitlonen. Geyensände werden nach 
Zeieknungen oder Modellen in allen Metallen, u eu und rauguas 
gegossen und uppretirt. Erseugung von Phosphorbronne und Phospkorkupfer. 


Bpocialitäten, Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons ans obigen MMetallon, rom Kisanbahn - Billstkäsien nach 
Bämonson schen Bystama 


Pränumerationen, 
weiche an Jodem beliebigen Tags begianan können, jedoch sur ganzjährig ange- 
sung, 


hemmen warden, erbitte per Post-Auwei 
war da Nechnshme-Sendungen den Berag wesentlich serthouern, 59 


Die Verlagshandlung R. v. WALDHEIM 
ia Wien, II, Taborstrasse 52. Expedition: I, Bohnlorstrasse 13. 








Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefers ich die Staines 


re s cn Zus LINOLEU F. ee Palais 


k.k. Hof-Schneider Sr u. Armee-Lieferant. @ | F. C. Collmann’s}Nachfolger A. REICHLE. 
PRAG, vosas __WIEN, I, Kolowratring Nr. 10 
Wasserguasse 673—IIL, ris-i-vis dem Neustädter Hathhanse, 


Be Fiir Eisenbahnen. wg 


Putzfäden, Gurten, Tapszierer- Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Beairk, Maris-Theresionatrass- Nr. 22 


FR. WLACH & COMP. 


Speoislisten 
für Signalisirangs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ul Tramways. 
iss WIEN, III Bez., Lorbeergasse 13. 





























GTITSTAVY MÄIDL 
Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 
verferligt und liefert 10346 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Barenux. — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 









ire “ame Vräeite Exrendiplom Linden 1584 Goldene Modallie 


Anlmorpes 1885, 








X. u k. Patent, 


RE Helta-Metall sy 


enpfehlt für technls.hr, bauliche und industrielle Zwecke aller Art 


Die öslerr-ungar. Delta-Netall-Pahrik EL W. BECKER, 


———Z : WIES, 1., Lothringerstrause Sr. 16, == 


Niveaubruch- und Warnungstafein eie, R. GANSO, 


Lieferant der ee WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. IV. Klagbaumgasse 15. 








































Maschinenbau -Actien- Gesellschaft vormas Breitfeld, 
PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. turn 


liefert 


Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Iydraulische Nietanlagen. Transportable und feststehende Niet- || 
Patenten Schnabel & Henning und Kollfürst. masehiven für Kessel- und Trägernietungen, 

‚ ä F Werkzeugmaschinen für Reparatur- Werkstätten. 

Complete Wasserstatious-Eiurichtungen, Reserroire, Pumpen = Dampfkessel, Dampfmuschinen jeder Grösse und Construction. 

Alle Arten Krahne mit Haud-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schuellgehende Dampfmaschinen speciell zum Betriebe von F 
trieb, Locomotiv-Hebeböcke, bydranlische Waggon-Hubwerke. Dynamos. 

Waggon- und Locomotir-Drebscheiben, Schlebeblihnen für Auskrafimuschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Belruchtaugs- Waren für Bahnarbeiten bei Nacht, | 


Vertreter: in Wien: 
















Herr Hugo Faber, Ingenieur, I, Hohenstaufeng. 5, 











E. Schember & Söhne 


k. k. Hof-Lieferanten, 


ersougen 
Locomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- und Magazins -Brückenwaayen, Gold-, Siider- und alle 
Gattungen Schalen -Waagen etc. 


CENTRALE: 


Wien I, Kärntnerring 1. 


FILIALE: 
Budapest, Audrassystrasse 1. 


a 
Wlustrirte Preis-Courante gratis und franco. 


Schember’s stabile Magazinswaage - Schember's transportable Magazinswaage 
mit Seslen- und Registrir-Einriehtung [Ür die ganze Tragkraft. 


B. & E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 











gg 
. a . doppeldüsiger, bester 

108 Dart ) r ppeldüsiger, beste 
as 17 Körting's Universal-Injeotor, |jector,speist heisses 
Er k Wasser von 70” Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 


wasser- Verlust 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejecetor; mit Locomotirdampf und directem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 


Betrieb. — Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 


den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting's Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Bureaus, sowie Woh- 
nungsbeizungen mit Abdampf, direetem 
Dampf, warmem Wasser - Calorifers, 

Wir richten 
Waggonheizungen. 
beizungen mit Rippenheizkörpern «in, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtlieil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftkluppen 
vom Coupe aus. 


&r Üigenthum, Herausgabe nnd Verlag des Club — Druck dor „STEYKEEMÜHL* in Wien. 
daters. Eisenbahn-Boamtan. Badacieurı Dr. jur. HOBEHT ZUCKERKANDL. Für die Druckere) voraatwortlich: ALBERT P 


Projecte gratis. 





Hunderte von Referenzen 


Für alle Apparate 
leisten wir volle Garantie 





Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung,. 


Abonnements und Inserate 
warden eg uammcn in der 
Adminltratilon 
WIEN, 1, Eschenbachgamss 11. 
Redr<tion: 

WIEN, IL, Eehenbachgasse I1. 
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XVII. Clubversammlung: Bienstag den 13. März 
1888, 7 Uhr Abends. Vortrag des Harrm Julius Schreiber, 
Central-Inspectors der k. k. priv. Lemberg - Czernowitz - Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft, über: »Die Stautspost oder der Cursus 
publieus der Römer in der Cüsarenzeit.« 








An unsere Leser! 

Die »Oesterr. Eisenbahn- Zeitung“ wird vom 1. April d. J. 
angefangen durch eine Beilage bereichert erscheinen, welche eine 
Sammlung aller auf das Eiscnbahnwesen berüglichen Gesetze, 
Verordnungen und Erlässe enthalten wird. Diese Beilage soll 
Buchformat haben, mit einem Titelblatt und einem sorgfältig 
ausgearbeiteten Inder versehen werden, so dass jeder Abonnent 
der »Oesterr. Eisenbahn-Zeitungs mit Schluss des Jahres ein 
handliches Buch besitzen wird, welches alle gesetzlichen Bestim- 
mungen, die auf das Eisenbahnmwesen Berug haben und im 
Zaufe des Jahres erschienen sind, enthält, und das Nuch- 
schlagen in hohem Maasse erleichtert. Die Beilagen erscheinen 
nach Massgabe des vorliegenden gesetzlichen Materials, 
4. April 1888 angefangen Wir hoffen, 
neue Veranstaltung einem Wunsche unserer Abonnenten ent- 
gegenkommen. 


Die Redaction der „Oesterr. Eisenbahn-Zeitung”, 
LT 


Die 
Selbstkosten beim Transporte von Wagen- 
ladungen und Stückgütern. 


Ueber die Frage der verhältuissmässigen Selbsikosten 
bei der Verfrachtung von ganzen Wagenladungen und 
geringeren Ladungen hat kürzlich der bekannte Eisenbahn- 
Fachmann Albert Fink vor der /nterstate commission eiu 
Votum abgegeben, welches hohes Interesse in Anspruch 
nimmt. Das Gutachten gipfelt in dem Ergebnisse dass man 
geringere Quantitäten als Wagenladungen nur zu einem 
höheren Preise verfrachten könne, als Wagenladungen. Um 
die Selbstkosten der Eisenbahu beim Transporte festzustellen, 


von 
dass wir durch diese 


m —— a 


muss man die Bruttolast kennen, und dann berechnen, eine 
wie grosse Nettolast davon entfällt. Nimmt man an, dass 
eine Locomotire in einem Zuge 25 Lastwagen befördern 
köune, deren jeder volle Wagenladungen im Gewicht von 
195 t enthält und selbst I1 t wiegt, und dass die Kosten 
pro Zugsmeile einen Dollar betragen, so betragen sie pro 
Bruttotonne 0'157 Cents, welche Summe sich ergibt, wenn man 
die Bruttolast pro 6375 t (145X11xX25) in 1 Dollar 
dividirt. Hier beträgt die Nettolast die befördert wurde 
145 X25 — 3625, und die Nettolast verhält sich zur Brutto- 
last wie 3625 :637°s oder wie 1:1rs. Für jede Tonne 
Nettolast wurde 1’ Bruttolast befördert und die Kosten 
pro Nettotonne stellten sich auf 1'76X0 157 — Orars Cents 

Bei einer durchschuittlichen Belastung der Wagen mit 
blos 5°st Fracht, können nach dem Massstabe eines 
äussersten Zugsgewichte von 6375 t 38 Wagen fahren. 
Die Fracht würde dann 209 t betragen (38x55). Das 
Verhältniss der Netto- zur Bruttolast wäre wie 209:637's, 
oder 1:305. Die Kosten pro Zugsmeile wären demnach 
305X0157 = O‘4rs Cents. Die Kosten bei vollen Wagen- 
ladungen und bei ein»r Ladung von ö's t auf einer Strecke 
wo eine Zugshelastung von 637°s Bruttotonzen möglich 
ist, verhalten sich demnach wie 1:14; im leizteren Falle 
sind die Kosten um 74°, höher. 

Die zur Grundlage genommenen Ziffern sind sorgfältig 
gewählt worden nach den Ergebnissen der Trunk-Lines. Die 
höchste Wagenladung stellte sich auf 15#, die höchste 
Belastung bei anderen, als Wagenladungen auf 7 t 
pro Wagen. Bei diesem Belastungssatze würden sich die 
Selbstkosten verhalten, wie Orer1:0‘%so, also im letzteren 
Falle um 40°, höher sein. Nimmt man die niedrigsten 
Belastungen: 14 t Wagenladung und 4 t andere Ladung, 
so sind die Kosten im letzteren Falle doppelt so hoch, als 
im ersteren Falle; dabei wurde angenommen, dass in beiden 
Fällen, die Ladung die ganze Strecke durchläuft. Wird aber 
die Stückfracht an den einzelnen Zwischenstationen abgegeben, 
so erhöhen sich die Kosten sehr bedeutend. Zunächst ist 
diesfalls zu bedenken, dass die Stückfracht besondere Züge 


beansprucht; die Züge erreichen oft nicht die Zugkraft der 
Locomotive, die Tragkraft der Wagen wird nieht ausgenützt. 
Die Zugsbelastung nimmt ab, je weiter der Zug fährt. 
Genaue Untersuchungen, die Fink selbst angestellt hat, 
führten auf einer Strecke der Louisville & Nashville Eisen- 
balın zu dem Ergebnisse, das für je eine Tonne netto Art 
Brutto geführt wurden, wenn es sich nicht um Wagen- 
ladungen handelte, dagegen bei Wagenladungen 1°5 t brutto, 
Neuere Prüfungen auf der Erie und Pensylvania Eisenbahn 
haben ergeben, dass auf 1 t Stückfracht 5 t brutto ent- 
fielen, und auf It Wagenladung 25 brutto. Die Kosten 
mussten also im ersten Falle doppelt so hoch sein, wie 
im zweiten, 

Die Verhältnisse können im Besonderen variiren, im 
Allgemeinen steht fest, dass um It Stückfracht zu bewegen 
4—8 t Bruttolast befördert werden müssten, während sich 
diese Ziffer bei Wagenladungen auf 2—3t stellt. Die 
Selbstkosten sind Jemnach im ersteren Fall 2—3 mal so 
hoch, wie im zweiten Falle, 

Daraus leitet Albert Fink die Schlussfolgerung ab, 
dass die populäre Ansicht: die Tarife für Stückfracht im 
loralen Verkehre seien zu hoch, unrichtig ist, dass vielmehr 
die Eisenbahnen bei diesem Verkehre bei den derzeitigen 
Tarifen. verlieren. Er bezog sich auf die Classification der 
deutschen Bahnen (die anch in Oesterreich adoptirt ist), 
welche zwischen Wagenladungen und anderen Frachten unter- 
scheidet Es werde nur bei Wagenladungen auf den Wertl 
der Güter geachtet; hei Stückfrachten zahlen alle Güter 
dasselbe Die Tarife, durch welche man sich in den Ver- 
einigten Staaten zu beschwert erachtet, erscheinen demnach 
als gerechtfertigt, und könnten sogar noch erböht werden. 


Der 


Telephondienst auf der Schmalspurbahn 
Flensburg-Kappeln. 

In Nr. 35, Jahrgang 1887, unserer Zeitung, haben wir 
über den Bau und deu Betrieb der Schmalspurbalm Flens- 
burg-Kappeln der Provinz Schleswig-Holstein Näheres ge- 
bracht und darin auch die Eigenart dieser ganzen Anlage 
erläutert, nach weleher unter Zugrundelegung des Prineipes 
der vollständigen Selbstverwaltung die Balın nur aus den 
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eigenen Mitteln des Kreises gebaut warden ist und von | 


diesem, and bezw. von den berührten Gemeinden «ls Institut 
des Kreises betrieben wird. Die Forderung, dass der Betrieb 
mit «den möglichst billigen Mitteln geführt werde, welcher 
es auch mit sich gebracht hat, «Jass ausser iu der Anfangs- 
und Endstation in allen übrigen Stationen Gastwirthe den 
Stations- und Expeditionsdienst versehen, hat natürlich von 
allem Anfange die Anlage einer Telegraphenleitung ans- 
geschlossen, 

Die Verwaltung entschloss sich 
Zwecke es Detriebsdienstes wie auch für die Vermittlung 
von Privatdepeschen deu Telephondienst einzuführen, weleher 


daher, sowohl Mir die 


denn auch von Seite der Regierung unter Berücksichtigung 
der eigenthümlichen Betriebsverhältnisse dieser Bahn ge- 
stattet wurde, während sonst nach der Bahnordaung für 
deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung aus- 
schliesslich die elektrisch-telegraphische Verbindung vor- 
geschrieben ist. Nachdem sich der Telephondienst während 
der bisherigen zweijährigen Betriebszeit 80 vorzüglich be- 
währt hat, dass weder Störungen vorgekommen sind noch 
bei Mitbewältigung des äusserst lebhaften Privatdepeschen- 
Verkehres Missverständnisse oder Irrthümer vorgekommen 
sind, erscheint es gerechtfertigt, wenn wir auf diese Tele- 
phon-Anlage, mit welcher der Beweis von deren vollständiger 
Verwendbarkeit für Loealbahnen erbracht erscheint, näher 
eingehen, 

Die Telephon-Anlage, von welcher der Betriebsdireetor 
Kurth in der »Zeitschrift für Local- und Strassenbahnen« 
eine ausführliche Beschreibung mit Illustrationen gibt, unter- 
scheidet sich in einiger Beziehung von dena gewöhnlichen 
Anlagen. 

Bei den Apparaten. die von Siemens & Halske ge- 
liefert worden sind, wurde vorgeschrieben, dass sie eine 
directe Correspondenz der einzelnen in die Linie einge- 
schalteten Stationen gestatten und mit Weckern versehen 
seien, deren Glockensignal auch über die Diensträume hin- 
aus vernehmlich ertönen. Jeder in einem Kasten befindliche 
Apparat ist mit einem Blitzableiter, einem festen und losen 
Fernsprecher und zwei am Boden des Kastens liegenden 
Klektromagneten versehen, welche zum Wecker gehören, 
dessen Glocke und Klöpel ausserhalb des Kastens angebracht 
sind. In der Ruhelage ist dieser Wecker eingeschaltet und 
der Anker desselben durch den Linienstrom, welcher mır 
schwach ist, angezogen. Wird der Strom der Leitung durch 
Andrücken des am Apparatkasten angebrachten Tasters 
irgendwo unterbrochen, so fällt der Anker mit dem Klöpel 
ab und arbeitet alsdann mit Selbstunterbrechung auf kurzen 
Schluss, wobei sämmtliche Wecker der Leitung gleichzeitig 
ertönen, also auch die Glocke des eigenen Weckers, so 
dass man die Signale, die man gibt, auch hört Der Wecker, 
dessen Anker mittelst einer schwachen Spiralfeder für die 
richtige Wirksamkeit regulirt werden kann, arbeitet in achr 
kräftiger Weise und ist das an den verhältuissmässig grossen 
Glocken gegebene Signal weithin hörbar, Zum Ein- und 
Ausschalten des Weckers dient ein besonderer Umschalter. 
Die in einem besonderen Kasten ımtergebrachte Batterie 
jeder Station besteht aus fünf Ruhestrom-Elementen, und 
sind dieselben sämmtlich in ein und derselben Richtung 
gestellt, d. bh. an dem einen Endpunkte der Linie steht 
Kupfer und am anderen Ende Zink an der Erdieitung, die 
zwischen liegenden Batterien stehen in demselben Sinne, 
so dass dadurch eine grosse gemeinsame Batterie Kupfer- 
Zink gebildet erscheint. Die Schaltung ist so hergestellt, 
Tasters, wie 
Linienstrom unterbrochen wird, wobei der Anker des Weckers 


«dass beim Drücken des hereits erwähnt, dei 


I abfällt und durch einen Contaet den Localstrom herstellt 


Was die Bedienung des Telephons anlangt, so sind 
zunächst für das Aufrufen der Stationen besondere Glocken- 
signale festgesetzt, und hat jede Station ihr eigenes Zeichen, 
das sich gewissermassen wie beim Morse-Apparate aus e 
durch ein secundenlanges Drücken auf den Taster, und 
ang ee durch ein drei Secunden langes Drücken, also 
aus kurzen und langgedehnten Glockenzeichen zusammen- 
selzt, Nach Abgabe des Rufsigmals nimmt der die rufende 
Station Bedienende den losen Fernsprecher vom Haken und 
hält ihn an’s Ohr, wobei er den Ruf in Perioden wieder- 
holt, bis sich die angerufene Station meldet. Eine Station, 
welche nicht gerufen ist, darf unter keinen Umständen den 
Fernsprecher abnehmen, weil das zu Störungen der Cor- 
respondenz Veranlassung gibt. Bei Zugmeldungen erfolgt 
der Aufruf der Abgangsstation des Zuges mindestens zwei 
Minuten vor der Abfahrt, und auf den Zwischenstationen 
hei der Einfahrt des Zuges in die Station. Bei Ueber- 
mittlung einer Depesche, welche von der Eimpfangstatiou 
in ein Journal niedergeschrieben wird, ist wie bei einem 
gewöhnlichen Telephon zu sprechen, nur ist eine langsame 
und deutliche Sprache, sowie eine scharfe Trennung der 
Silben einzuhalten, damit die Empfangsstation die Depesche 
richtig versteht und Zeit zur Niederschrift hat. 

Zum genanen Verständuisse ist auch fallweise das 
Buchstabiren einzelner Worte vorgeschrieben. Kann eine 
genügende Sicherheit bezüglich der genauen Uebereinstim- 
mung der abgegebenen mit den aufgenommenen Depeschen 
auch durch Buchstabiren einzelner, nicht verstandener Worte, 
wegen Verwechslung ähnlich klingender Buchstaben nicht 
erzielt werden, so sind die zu übermitteluden Buchstaben 
durch die auf einer besonderen Tabelle verzeichneten, unter 
den einzelnen Buchstaben stehenden Zahlen, welche mit 
dem Alphabet fortlaufen, auszudrücken. Werden Buchstaben 
durch diese Zahlen ausgedrückt, so muss die Ankündigung 
vorausgeschiekt werden, dass die nachfolgenden Zahlen die 
Stelle von Buchstaben vertreten sollen. 

Bei Zugmeldungen hat die Abgangsstation die nächste 
in der Fahrtrichtung des Zuges gelegene Telephonstation 
anzurufen und zu fragen, ob die Bahn frei ist; erfolgt eine 
bejahende Antwort, so meldet die Abgangsstation sofort 
den Zug ab. Soll z, B. Zug Nr. 5 von Station A nach 
Station B abgemeldet werden, so fragt Station A, nachdem 
B sich gemeldet hat: 

»Ist die Balhın frei für Zug Nr, 5?« 
Antwortet Station B: 
„Die Bahn ist frei«, 
so meldet Station A: 
»Zug Nr. 5 ab.« 

Ist aber ein etwa vorher in derselben Richtung abge- 
lassener Zug (Extrazug, Materialzug, leere Locomotive etc.) 
in Station B noch nicht eingetroffen, oder durch ein son- 
stiges Hinierniss die Bahn gesperrt, so erwidert Station B 
auf die vorhin gestellte Frage: 

»Die Bahn ist nicht frei.« 


Zug Nr. 5 darf alsdaun von A wicht früher abgelassen 
werden, bis durch die Freimeldung der Strecke seitens B 
die Erlaubniss hiezu gegeben ist. 

Auf den Stationen, wo Zugskreuzungen stattfinden, darf 
viemals ein Zug abgemeldet oder abgelassen werden, bevor 
beide Züge auf der Kreuzungsstation eingetroffen sind. Sollte 
ausnahmsweise aus irgend einem gewichtigen Grunde die 
Verlegung der Kreuzung zweier Züge erforderlich werden, 
30 hat diejenige Station, auf welcher die Kreuzung nunmehr 
stattfinden soll, derjenigen Station, auf welcher die Kreu- 
zung fahrplanmässig stattzufinden hat, hievon Nachricht zu 
geben, und hat die neue Kreuzungsstation die oben ange- 
führten Bedingungen striete zu erfüllen und der Betriebs- 
Direction von der Verlegung unverzüglich per 'Teleplon 
Anzeige zu machen. 

Ist die Telephonleitung gestört oder ist eine Verstän- 
digung mit der betreffenden Kreuzungsstation nicht zu 
erzielen, so darf unter keinen Umständen eine Verlegung 
der Kreuzung nach einer anderen Station vorgenommen 
werden 

Die Quittirung der Depesche nach erfolgter Nieder- 
schrift in das Jourmal geschieht in der Weise, dass der 
abnehmende Beamte sofort das ganze Telegramm in schnel- 
lerer Sprechweise und ohne Pausen, wie sie bei der Ueber- 
mittlang vorgeschrieben sind, zur Vergleichung zurückgibt. 
Dagegen muss in allen wichtigen Fällen, z. B. bei Ver- 
legung von Zugskreuzungen, bei Ablassung von Extrazügen, 
bei Unfällen u. dgl, die Depesche vom Empfänger an den 
Absender zurückgegeben werden, welch" Letzterer die zurück- 
gegebene Depesche als Rückmeldung in sein Journal ein- 
tragen muss. Diese Bestimmung ist ausdrücklich von der 
Regierung verfügt worden, um eine Berichtigung vor- 
gekommener Fehler zu ermöglichen. Die Berichtigung eines 
in der Vergleichung entdeckten Fehlers hat in der Art 
stattzufinden, dass der gebende Beamte die falsche Stelle 
nebst dem vorangehenden und dem folgenden Worte wieder- 
holt, Der anfnehmende Beamte gibt nach erfolgter Berich- 
tigung dieselben Wörter u. s. w. zurück. Ist die Ver- 
gleichung beendet und die Depesche richtig befunden, so 
gibt der abnehmende Beamte das Wort »richtig®. 

Jede Uebermittlung wird als beendet angesehen, wenn 
der Beamte das Wort »Schluss« gegeben und der nehmende 
Beamte mit »Verstanden« geantwortet hat. 

Bei einer Unterbrechung der Leitung, welche sich 
durch beständiges Läuten aller Glocken äussert, ist ein 
hiefür bestimmter Messingstift in das Loch I, bezw, 1 
des Apparatkastens einzustecken; hört das Läuten im ersteren 
Falle auf, so liegt die Unterbrechung in dem Leitungs- 
zweige nach dem Anfangspunkte der Linie, im letzteren 
Falle in der Richtung nach dem Endpunkte der Linie, und 
lässt sich auf diese Weise die Fehlstelle in wenigen 
Minuten bestimmen. Die der Störung zunächst gelegenen 
Stationen haben sich sodann zu überzeugen, ob alle Batterie- 
klemmen fest angezogen sind, sodann aber möglichst schnell 
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eine geeignete Person auf die Fehlerstelle zu entsenden, 
welche die etwa gerissene Leitung mit einem Stücke Draht 
so verbindet, dass sie von der Erde entfernt ist. Ausserdem 
ist dem Bahnmeister und dem Zugführer beim Passiren 
des Zuges sofort von der Unterbrechung Kenntniss zu geben, 
damit von Letzterem das Signal am Zuge zur Revision der 
Leitung (weisse Scheibe) aufgesteckt werden kann. Die end- 
giltige Herstellung der Leitung wird alsdann vom Telephon- 
Aufsichtsbeamten bewirkt. 

Jeden Morgen beim Beginn des Dienstes ist das Tele- 
phon und die Batterie zu piffen und das erforderliche 
Kupfervitriol nach specieller Anleitung des Telephon- 
Aufsichtsbeamten nachzuschütten. Nach erfolgter Prüfung 
ist ein Vormerk im Depeschen-Protokoll aufzunehmen, dass 
die Leitung in Ordnung ist. 

Bei auftretendem Gewitter ist der Messingstift in das 
Loch II des Apparatkastens zu stecken, um den Apparat 
gegen atmosphärische Elektrieität zu schützen; der lose 
Fernsprecher ist sodann mit dem Mundstücke auf den 
Deckel des Apparates zu stellen, um ersichtlich zu machen, 
dass die Station ausgeschaltet ist. 

Bemerkenswerth ist noch, dass nach Angabe des 
Directors Kurth die Kosten eines Sprechapparates mit der 


Lönge io dm jnge-Capital A. 


Wiener Tramway . 22222202 ones Giv344 
Neue Wiener Tramway.....:»22222 00% 36'796 
Dampf-Tramwar (Krauss & (Cie) ....... 39093 
Badener Tramway .......cccecccre 3°000 
Tramway Linz-Urfahr.. 2.2 2222.22200% 2'808 
Salzburger Localbahn .....o»20sr22. 0. 13243 
Grazer Tramway.. 222222 -Hr once 6 
Societä Trisstina Tramway............ Giro 
Prager Tramway 2222 co cueeeccenen 18°536 
Bränner Localeisenbahn-Gesellschaft . ....... 10'134 
Krakauer Tramway-Gesellschaft ........ 2760 
Lemberger Tramway ...verssn oe JE00 

04545 


Andere und genauere Daten als diese liegen nicht vor. 
Wir haben hier bis auf einige unwesentliche Punkte fast die 
ganze österreichische Tramway-Statistik wiedergegeben. 


leber die 
Ursachen der Geschäftsstockung und deren 
Einfluss auf den Eisenbahnverkehr. 
Von Max Wirth, statistischer Direetor a. D. und Volkawirthschafts- 
Schriftsteller. 


(Vortrag, gehalten im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten in Wien 
am 31. Jänner 1888.) 


Geehrte Herren! 


Die Ereignisse des Kriegss von 1870 waren ohne Beispiel 
in der Geschichte, nicht viel weniger merkwärdig und tiefein- 
greifend waren die wirthschaftlichen Begebenheiten seit dem 
Abschlusse des Friedens. Nach den neuesten amtlichen Auf- 
zeichnungen befanden sich am Schlusse des Krieges 1'/, Millionen 
deutscher Soldaten auf französischem Boden, 500 000 Franzosen 
waren in Deutschland in Gefangenschaft, 100.000 in der Schweiz 
internirt. Der Hin- und Hertransport dieser Millionen von 


reich mit einer Gesamtlänge von 206805 kın. 
' 120516 kın im Pferdebetrieb 


übrigen Stationseinriehtung sich auf 176 Mark gestellt 
haben, während die Gesammtkosten für 52 km Bahn mit 
17 hintereinander in die Leitung eingeschalteten Stationen 
rund 13.300 Mark oder 258 Mark pro Kilometer Bahn 
betragen haben. Die jährliche Unterhaltung einer Telephon- 
station erfordert einen Kostenaufwand von ca. 10 Mark 


Tramways in Oesterreich im Jahre 1886. 


Die Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahu-Sta- 
tistik veröffentlichen auch im letzten Jahrgange wieder eine 
Reihe von Daten über die österreichischen Tramways denen wir 
das Nachfolgende entnehmen, 

Es gab Ende 1886 12 Tramway-Unternehmungen in Osster- 
Davon waren 


und 8639 km im Locomstiv- 


| betrieb. Der letztere findet sich bei der Neuen Wiener Tram- 


way auf einer Strecke von 19769 km, auf der Dampf-Tramway 
(Krauss & Cie) auf einer Strecke von 39'633 km, auf der Kahlen- 
berg-Eisenbahn-Gesellschaft auf einer Strecke von 3'450 km, auf 
der Salzburger Localbahn auf einer Strecke von 13'243 km und 
auf der Brünner Localeisenbahn-Gesellschaft auf einer Strecke 
von 10'134 km. 

Des Weiteren liegen über die Unternehmungen dis in der 
folgenden Tabelle aufgeführten Daten vor: 








vorweniletes Varsouen- ütter- Kianabma Ausgabe 

Beförderung Befünlernng t oa .n 
8.309.139  40,195.267 -. 3,467.878  3,097.623 
4,397.911 7,218 647 Rt 744.502 539.376 
3,105.000 8540 149.725 109.682 
496.557 213.410 - 2.301 21.647 

— 41.653 _ _ _ 
- 57.799 ri) 10.263 5.645 

—_ 1,178.895 — 111.003 = 
970.717 2.361.247 — 210 118 197.044 
3.131.422 6,063.148 — 169.080 403,124 
4.060 Ay 972 _ 45.865 25.1% 
305.858 1,00>,555 _ 41.755 35.998 
400.614 1,7:33,333 39.200 93.017 
21.249.278  62,770.758 10.997 5,273.603 4,528.816 

Menschen nebst Kriegsmaterial und Nahrungsmitteln in der 


kürzestmöglichen Zeit hat den Eisenbahnen eine Aufgabe 
gestellt, deren Lösung vorher niemals für möglich gehalten 
worden wäre, welche aber so vollständig durchgeführt wurde, 
dass man diesen Anstalten einen grossen Antheil an dem Siege 
beimessen darf. Ebenso bedeutend wie die Leistung var aber 
auch der Verbrauch an Eisenbahnmaterial. Als der Friede 
wieder hergestellt war, waren die Betriebsmittel und die Vor- 
räthe aller Art dermassen abgenätzt und erschöpft, dass eine 
riesige Thätigkeit entfaltet werden musste, um die Verkehrs- 
anstalten wieder in ordentlichen Stand zu setzen, Der Auf- 
schwung, welchen diese Thätigkeit in die Eisen- und Stahl- 
werke, £owie in die Maschinenwerkstätten brachte, theilte sich 
auch den andern Industriexweigen mit, deren Werkstätten drei 
Vierteljahre lang von mehreren Millionen der rüstigsten Arbeiter 
entblösst worden waren. Dazu kamen der Speenlation in Mittel- 
europa ungewöhnliche Capitalien zu Hilfe, Mit den Milliarden 
der französischen Kriegsentschädigung wurden zum Theil Schulden 
deutscher Staats zurückgezahlt, deren Gläubiger ihr Geld nun 
in neuen Investitionen anzulegen trachteten und namentlich an 
der Gründung neuer Eisenbahnen sowohl im Deutschen Reiche 
als in den Vereinigten Staaten und in Öesterreich-Ungarn sich 
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betheiligten. Bald trieb auch die Agiotage ihre Blüthen, falsche 
Speenlationen mischten sich ein, und die Ueberproduction nahm, 
die diepeniblen Mittel überschreitend, solche Dimensionen an, 
dass im Jahre 1873 ein allgemeiner internationaler Zusammen- 
bruch erfolgte. Die Wirkung dieses Krachs war grösser und 
länger als in den meisten vorhergegangenen Krisen, die Ver- 
luste an Vermögen ungeheuer, dech ich will nicht all’ das 
üherstandene Elend wiederholen, über das wir jetzt glücklich 
hinaus sind. Die Nachwehen der Krisis von 1873 boten an und 
für sich dieselben logischen Erscheinungen, wie die, welche 
auf frühere Katastrophen folgten, allein im Verlauf der Jahre 
gesellten sich Symptome hinzu, weiche den früheren Erfahrungen 
geradexa widersprechen. Die Lähmung der Geschäfte, das Auf- 
hören des Credits, die Schliessung oder Einschränkung der 
Fabriken und Werkstätten, das Sinken der Preise waren gleich 
wie bei früheren Anlässen; allein die bis dahin beobachtete 
Regel, dass die bis auf den Tiefpunkt gedrückten Preise und 
niedrigster Zinsfuss Käufer und Unternehmer wieder zu neuen 
Transaetionen und Speeulationen aufmuntern, schien für einige 
Jahre formlich auf den Kopf gestellt zu sein. Je mehr die 
Preise sanıken, destoweniger wurden Käufe abgeschlossen, desto- 
weniger neue Geschäfte gemacht, destomehr hbänfte sich das 
nmüssige Capital auf dem Geldmarkt, desto tiefer sank der 
Zinsfuss. Man stand vor einem Rätlısel, das auch durch die 
vorhandenen politischen Befürchtungen nicht gelöst wurde. 
Geschäftsleute und Börsen waren rathlos. Die volkswirthschaft- 
lieben Aerzte, deren Aufgabe es gewssen wäre, die Diagnıse 
der wirthschaftlichen Krankheit zu stellen, auf Grund deren 
Heilmittel gesucht werden konnten, schwiegen beharrlich. Die 
englische Regierung setzte eine Commission ein mit der Auf- 
galw, die Lage zu prüfen und geeignete Hilfsmittel vorzu- 
schlagen, allein dieselbe begnügte sich damit, die Nothlage ein- 
fach zu censtatiren, ohne deren Ursachen zu ergründen. An- 
gesichts dieser unerhörten Lage, mitten in der allgemeinen 
Kathlosigkeit glaubte plötzlich ein hervorragender Mann, der 
Director des statistischen Bureaus des englischen Handels- 
ininisteriams, Robert Giffen, des Räthselsa Lösung in dem Um- 
stand gefunden zu haben, dass der Vorrath an Gold, welches seit 
mehreren Decennien zum internationalen Preismesser geworden 
ist, dem Umfang der Geschäfte nicht mehr entspreche, und dass 
daher der Preisfall sowohl des Silbers als der andern Waaren 
vom Mangel an Gold herrühre. Dieser Ausspruch erhielt die 
internationale Sanetion durch das geflügelte Wort des Fürsten 
Bismarck »von der kurzen Decken, Diese wurde von dem grossen 
Staatsınann mit dem Goldvorrath verglichen, um den sich die 
Nationen streiten. Wie eine Erleuchtung kam dieses Wort in das 
Lager der Anhäger der Doppelwährung, der theoretischen Bimetal- 
listen, der Arbitragenre und Edelmetallbändler, sowie der Silber- 
producenten. Diesen Parteien und Interessenten war der Drang 
der Zeit#nach der Herstellung der reinen Geldwährung längst 
ein Dorn im Auge, denn gleich den dentschen Agrariern und 
den amerikanischen Inflationisten. hofften sie eine Wieder- 
herstellung des Geschäfteaufschwunges durch eine Vermehrung 
der Umlaufsmittel, obgleich erst von 1872 bis 1873 die Erfahrung 
gemacht worden war, dass die Hinausgabe von 750 Millionen 
Mark neuer Goldmünzen durch die deutsche Regierung, ohne 
dass die gleiche Summe an alten Münzen dagegen eingelöst 
wurde, wesentlich zur exorbitanten Steigerung der Preise und 
Löhne zur Veberspeenlation, sowie zum endlichen Ausbruch der 
Krisis beigetragen hatte. Das aussergewöhnliche Fallen des 
Silberpreises war es, welches bei diesen Parteien die höchsten 
Bedenken erregte, und da dieselben unbedingt den Vebergang 
des Deutschen Reiches zur Goldwährang als die Ursache des 
Fallens des Silberpreises betrachteten, so war es natürlich, dass 
man von «+iner Rückkehr Deutschlands zur Deppelwährung das 


Heilmittel gegen den Nothstand zu finden glaubte. Auch wurde 
die deutsche Regierung so stark von dieser Richtung beeinflusst, 
dass sie 1878 den weiteren Verkauf des Silbers einstellte, und 
bei dieser Massregel fast 9 Jahre verharrte, obgleich dessen Preis 
seinen Rückgang ungehindert fortsetzte. In ähnlicher Weise 
gelang es den Silberinteressenten in den Vereinigten Staaten, 
1878 die Wiedereinführung einer neuen Währnng durchzusstzen, 
in welcher wenigstens eine beschränkte Prägung von Silber- 
tlalern festgestellt wurde, aber auch diese Massregel konnte 
den weiteren Preissturz des Silbers nicht aufhalten. Mittlerweile 
war der lateinische Münzbund, welcher 1865 zu dem Zweck 
gegründet worden war, um die Austreibung des Silbers durch 
das wohlfeiler gewordene Gold zu verhindern, nun in Foige 
der Orgien der Arbitrage genöthigt, die Prägung von Silber- 
thalern zuerst einzuschränken und dann gänzlich zu suspendiren. 
Da das Prägen von Siülberthalern in den Staaten der lateinischen 
Münzconvention urspränglich auch dem Privatpublikum freistand, 
so warde mit diesem Recht, namentlich an der Pariser Münz- 
stätte von den Edelmetallhändlern förmlich Missbrauch getrieben. 
Je mehr der Preis des Silbers sank, um so eifriger kauften 
die Specnlanten Silber auf dem Londoner Markte, liessen es 
auf der Pariser Münzstätte zu Thalern prägen, welche sie wieder 
in Gold umwechselten, mit dem erstere, Kraft der Münzordnung 
gleichwerihig waren, um dann das Geschäft von Neuem zu 
beginnen. In Nevada soll sogar eine geheime Münzstätte eine 
zeitlang bestanden haben, um das produeirts Silber in Gestalt 
von Thaler auf den französischen Markt zu bringen. 

Die Suspension der Prägung von Silberthalem in den 
Staaten der lateinischen Münz-Convention war daher zu einer 
unabweislichen Nothwendigkeit geworden. 

ine andere Ursache des Fallens des Silberpreises war die 
zeitweise Verminderung der Ausfuhr von Silber nach Indien, 
welche eine blosse Folge vorübergehsnder Handelsconjuneturen 
war. Da Indien nächst China das am stärksten Silber bean- 
spruchende Land ist, und die Landbevölkerung Indiens überdies 
stark thesaurirt, Indien daher seit lange den grösseren Theil 
des im Abendlande gewonnenen Silbers aufsog, so musste ein 
plötzliches Nachlassen der Nachfrage am Markte sehr fühlbar 
werden, und zwar weit mehr, als die nur ein Mal vorgekommenen 
Silberverkäufe der deutschen Reichsregierung. In Wirklichkeit 
stellt es sich heraus, dass die grüsste, und zwar andauernde 
Hauptursache des Fallens des Silberpreises die seit 1864 colossal 
vermehrte Ausbeute dieses Metalles in Nevada war, wo übrigens 
immerhin die Goldproduction an Umfang nicht viel zurücksteht. 
Die der Wirkung nach zweite Ursache der Silberbaisse war 
die Suspension der Silberprägungen in den Staaten der lateini- 
schen Münzeonvention, die dritte Ursache war der zeitweise 
Rückgang des Silberbedarfes im Orient, und erst die geringste 
und letzte Ursache war der Uebergang des Deutschen Reiches 
zur Goldwährung und der daraus folgende Verkauf von un- 
gefähr 600 Millionen Mark Silber. Alles, was dem Einfluss 
der deutschen Münzreform zugeschoben werden kann, ist, dasa mit 
dieser Massregel das vorher durch die vermehrte Silberproduction 
der Vereinigten Staaten schon vorbereitete Sinken des Silber- 
preises mit der Ausgabe der nenen deutschen Beichs-Goldmünzen 
begonnen hatte. Der tiefe Fall des Silbers wurde aber erst 
später, nachdem die deutsche Reichsregierung längst kein Silber 
mehr verkaufte, durch die fortgesetzte bedeutende Silber- 
produetion der Vereinigten Staaten, die verminderte Nachfrage 
Indiens und die Unterdrückung der Silberprägungen in dem 
lateinischen Münzbunde herbeigeführt. Es ist sonach klar, dass 
das Gold an dieser Aenderung des Preises des Bilbers nicht 
schuld war. 

Das Gleiche ist aber auch leicht in Hinsicht auf das Ver- 
hältniss des Goldes 2n den übrigen Waaren nachzuweisen. Der 
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ungehenre Preisfall der Waaren, welcher vom Mai 1873 bis 
um die Mitte von 1886 mit geringen Schwankungen angehalten 
hat, war durchaus nicht so gleichförmig, um denselben einer 
einzigen Ursache beimessen zu können. Unter mehr als 100 
Waaren, deren Preisschwanknngen ich untersucht, sind kaum 
»wei zu finden, welche in dem gleichen Verhältnisse gesunken 
sind. Der Preisfall schwankt vielmehr zwischen 5 und 200 
Percent. Ueberdies ist gar nicht der Preis aller Waaren jre- 
sunken, sondern bei vielen ist er auch gestiegen, 2. B. bei 
Tabak um über 100 Percent, Wäre unzureichender Goldvorratl 
die Ursache des. Preisfalles, dann hätten alle Waaren gleich- 
wmässig gesunken sein müssen, wenigstens soweit nicht noch 
andere aus Productions-, Handels- oder Capitalsverhältnissen 
entsprungene Umstände mit in Frage kamen. Seltenheit des 
Goldes war also nicht die Ursache des langen Preisfulles, 
zumal noch während des letzteren ein neuer Aufschwung der 
Goldproduetion durch den Aufschluss neuer Goldgruben in 
Ungarn, Össterreich, Russland, Australien und Südafrika noch 
während der Herrschaft der niedrigen Preise begonnen hatte, 

Wenden wir uns nun zur Ergründung der wirklichen Ur- 
sachen des Preisfalles und der damit zusammenhängenden 
Stockung der Geschäfte, des Ansammelns wüssigen Capitals 
am Gelämarkte und des Sinkens des Zinsfusses, so stellt sich 
unserem Auge zuerst die Thatsache einer ungeheuren Ver- 
schiebung des Gleichgewichtes zwischen Production und Con- 
sumtien dar, welche durch die Handelskrisis von 1873 hervor- 
gerufen war, Colossale Vermögen waren darch diese Katastrophe 
verschlungen, die Einkünfte von Millionen Menschen geschmälert 
worden. Die Geschäfte stockten plötzlich, nachdem die Speeulation 
in Folge ihres Uebermasses zusammengebrochen war. Hoch- 
‘fen wurden ausgeblasen, Werks geschlossen, viele Fabriken 
eingeschränkt; wenn auch Manche versuchten, ihre Werkstätten 
im Betriebe zu erhalten, indem sie auf Vorratk arbeiteten, &0 
brachte die allmälig dabei gemachte üble Erfahrung neue Ent- 
tänschungen, s6 dass zuletzt sogar die Actiengesellschaften die 
regelmässige Erneuerung ihrer Betriebsmitte) und Vorräthe ein- 
stellten oder beschränkter. Frankreich war von keiner Handels- 
krisis heimgesucht. Davor war es durch die furchtbaren Öpter 
des Krieges bewahrt worden. Allein die zwölf Milliarden, welche 
der letztere gekostet, hatten die Nation mit einem unerhärten 
Stenerbetrag belastet, welcher nur durch angestrengte Arbeit 
und grosse Sparsamkeit erschwungen werden konnte Ganz 
Europa und Amerika glichen einer Sparanstalt, in welcher aller 
Luxus verbannt war, Die Luxus-Industrien nagten am Hunger- 
tuche. Die Capitalien, mittelst welcher dieselben in Betrieb 
zesetzt wurden, mussten sich zuerst zurückziehen und in die 
Banken, an den Geldmarkt flüchten, um in der Anlage in 
soliden Staatspapieren und Obligationen von Gesellschaften 
wenigstens theilweise nutzbringend angelegt zu werden. Daher 
das Steigen des Courses der soliden Staatspapiere, das Sinken 
des Zinsfusses. 

In diesem Stadium der Entwicklung wurde die bisherige 
Erfahrıng auf den Kopf gestellt. Bis dahin hatte man als 
Erfahrungssatz angenommen, dass Ueberfluss an Capital, nie- 
lriger Zinsfuss, geringer Arbeitslohn und billige Lebensmittel 
den Unternehmungsgeist zu neuen Schüpfungen aufstacheln, 
neuen Aufschwung hervorrufen müssen. In diesen Jahren war 
dieser Erfahrungssatz wngestossen. Je mehr die Preise der 
Waaren und der Zins sanken, umso weniger gingen die Ge- 
schäfte, umsomehr stieg der Preis der soliden Staatspapiere 
und der Prioritäten, Das müssige Geld häufte sich dermassen 
an den Banken un, dass häufige die Baarschaft den Noten- 
umlauf überstieg, eine Erscheinung, welche in der ersten Hältte 
unseres Jahrhunderts für unmöglich gehalten wurden wäre. 
Diese Ankäufung müssigen Vapitals am Gehlmarkte, dieses 
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abnormale Sinken des Zinsfasses verfehlte nicht, die Anfmerk- 
samkeit der Finanzminister auf sich zu ziehen! Es begannen 
die Conversionen der Schulden vieler Staaten und Actiengsell- 
schaften nebst Zinsreductionen, welche in wenigen Jahren 
Milliarden erreichten und Millionen Eigenthümer dermassen in 
ihrem Einkommen kürzten, dass sie genöthigt waren, ihre Aus- 
gaben einzuschränken, um ihr Anuskommen zu finden 

Dazu war schon vorher der Bankerott der Türkei, Egyptens, 
verschiedener südamerikanischer Republiken und von 83 nurd- 
amerikanischen BEisenbahnen gekommen. durch welche die west- 
lichen Capitalisten 4—5 Milliarden Gulden verloren und ger 
nöthigt wurden, sich mit einem Bruchtheil der Zinsen zu 
begnügen. Zu diesen Calamitäten gesellte sich dam die Con- 
euere der indischen und nerdamerikanischen Getreidepredu- 
centen. In Folge der Eröffnung des Suezcanals war dem indi- 
schen Landwirtb und Speculanten die Möglichkeit geboten, mit 
dem indischen Getreide auf dem Londoner Kormmarkt zu 
erscheinen, In den Vereinigten Staaten hatte der Ausbruch der 
Handelskrisis über eine Million Männer sus den Werkstätten 
vertrieben, welche sich ihr Brod in der Landwirthschaft, in der 
Gründung neuer Ansiedelungen im Nordwesten Amerikas suchten 
Schon vom ‚Jahre 3876 an schickten diese nenen Siedelungen 
— Dank dem erweiterten Transport auf den nördlichen Binnen- 
seen — ihren Komüherschnss nach Europa in solchen Massen, 
dass der Preis dermassen gedrückt wurde, dass er auf den Stand 
der 1520er-Jahre heralkam und dass die europäischen Land- 
wirthe zu einem Satze verkaufen mussten, bei welchem sie 
kaum auf die Selbstkosten kamen. Die Folge dieses Verlustes 
am regelmässigen Einkommen war, dass Millionen, ja fast 
Hunderte von Millionen sich in ihren gewohnten Ausgahen 
streng einschränken ınussten. Die Anschaffung von neuen Ge 
räthschaften, Werkzeugen, Maschinen, Kleidern, von Luxusgegen- 
ständen rn schweigen, mus#te für ein oder mehrere Jahre eim- 
gestellt werden. 

Durch diese allgemeine erzwungene Sparsamkeit der Be- 
völkerung von Europa und Amerika, von einer Volkszall vun 
gegen 400 Millionen wurden natürlich Indastrie und Handel 
schwer betroffen, Da nur das Unentbehrliche gekanft wurde, 
und sogar die Eisenbahngesellschaften zu ihrem eigenen Schaden 
zögerten, von der günstigen Gelegenheit der Vermehrung ihrer 
Betriebsmittel und Voerräthe zu den gesunkenen Preisen zu 
profitiren, #0 ist es kein Wunder, ılass das Capita] sich immer mehr 
am Geldmarkt stante, der Zins sank, während die Geschäfts 
stockten. 

Zu den erwähnten Uebelständen kam aber noch die Wen- 
dung in der Handelspulitik Europas. Sie alle erinnern sich, 
welch grossartigen ökonomischen Aufschwung die Aera der 
Handelsverträge 1862— 1874 mit sich gebracht hat. Wie gegen 
Ende der 1560er- und Anfang der 1870er- Jahre die Einfuhr und 
Ausfuhr in Frankreich, England, im Deutschen Reich und in 
Oesterreich-Ungarn sich verdoppelte und verdreifachte Nun war 
im Deutschen Reiche durch die Sophistik einzelner Producenten 
die Meinnng verbreitet worden, als ob durch die übergrosse 
Einfuhr während der Jahre 1872, 1873 und 1874 gewisse Er- 
werbszweigs so gedrückt worden seien, dass sie bei Fortdauer 
dieser Erscheinung die Concurrenz mit dem Auslande nicht 
mehr aushalten könnten Obgleich diese Behauptung sofort 
durch den Hinweis auf die Zahlung der Milliarden der fran- 
zösjischen Krisgsentschädigung entkräftet worden war, welche 
zum grössten Theil in Waaren darstellenden Wechseln erfolgt 
war, 50 war damit doch das Signal zu einer Reaction in der 
Handelspolitik zegeben, welche ihren Umzug in fast ganz 
kuropa machte. Ich brauche diese Bewerung hier nicht weiter 
auseinanderzusetzen. Nur Eines möchte ich erwähnen, Das 
Schlimmste dieser Absprerrung der Länder Europas unterein- 
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ander war nicht s0 sehr die Erhöhung der Zölle an und für 
sich, sondern die fortwährenden Aenderungen im Zoll-Tarife, 
welche eine jede geschäftliche Calculation geradezu zu nichte 
machten. 

Dies waren die wirklichen Ursachen der Jahre langen 
Geschäftsstockung, welche so Vielen wie ein Räthsel erschienen 
war und zu den abenteuerlichsten Kur-Vorschlägen Anlass ge- 
geben hatte. 

Endlich musste der unserem Jahrhundert sonst unbekannten 
Sparsucht an Vorräthen und Betriebsmitteln ein Ende gemacht 
werden. Mochten namentlich viele Geschäfte und selbst der 
Staat mit der regelmässigen Erneuerung derselben so lange 
gezögert haben, weil sie einen noch billigeren Preis zu erlangen 
hofften, — endlich waren die Vorrätho dennoch erschüpft, und 
viele Prodacenten und Transport-Gesellschaften mussten jetzt 
die bittere Erfahrung machen, für die Erneuorung der Vorräthe 
höhere Preise anlagen zu müssen, 

Seit einem Jahre ist nun anf einmal eine Wendung in 
der allgemeinen wirthschaftlichen Depression eingetreten, welche 
zuerst von Amerika ausging, sich jedoch bald in mehreren 
europäischen Staaten fühlbar machte, und die, wenn nicht 
fortwährendse Kriegsbefürchtungen in Europa beständen, gewiss 
noch weiter um sich gegriffen hätte, 

Die Preise der Metalle und der wichtigsten Rohstoffe 
steigen. Die Eisenwerke in Amerika, in England und Deutsch- 
land haben seit einem Jahre reichlichv Aufträge, der Verkehr 
auf den Eisenbahnen hat zugenommen, die Aus- und Einfuhr 
hat sich vermehrt, und zwar ist dies nicht eine vereinzelte 
Erscheinang, sondern eins solche, die allgemein zu Tage tritt, 
so dass wir wohl einer neuen ökonomischen Entwicklung 
Europas entgegengeben, 

Auch den Eisenbahnen steht eine neue, mächtige Ent- 
wicklung bevor; zumal viele günstige Kleinenie dieselbe unter- 
stätzen. Ich erinnere nur an die Einführung der Stahlschienen, 
an den Ausbau der Orientbahnen, an die Eröffnung des Suez- 
canales, an den Bau des Panamacanales (der wohl fertiggestellt 
werden wird, auch wenn die jetzige Gesellschaft Bankeratt 
tnacht), an die Herstellung des Nordostses-Canales, dann an 
die Fortschritte in der Elektrotechnik, Telephenie, Elektro- 
transmission. 

Was in einer neuen Periode des Aufschwunges die Rolle 
der Eisenbahnen betrifft, 0 ist zwar das Netz der Hauptbahnen 
nahezu ausgebaut; allein eine grosse Entwicklung steht in 
dieser Hinsicht nach bevor durch den Bau von Localbahnen 
und schmalsparigen Linien, welche Dank den neuen technischen 
Verbesserungen mit geringen Kosten hergestellt werden können 
und daxu dienen, Menschen und Güter aus den inneren Pro- 
duetions-Gebieten der Länder den Hauptsträngen der Eisen- 
bahnen zuzuführen und dieselben dadurch zu befruchten. Da- 
durch, sowie durch den natürlichen Zuwachs der Bevölkerung 
und des Verkehrs müssen mit der Zeit auch passive- Bahnen 
zuletzt rentabel werden, 

Ich schliesse, indem ich Ihnen für Ihre. freundliche Auf- 
inerksamkeit danke, mit der Hoffnung, dass wir vom Krieg 
verschont, unsere Erwartungen bezüglich der Verbesserung der 
ökonomischen Verhältnisse in den nächsten Jahren in Erfüllung 
gehen sehen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 
Sicherheitswelchen, Auf den sächsischen Staatsbahuen wird 
zur Sicherung der Hanpigeleise auf Bahnhöfen gegen (as Auf- 
schneiden von in Nebengeleisen stehenden Zügen vielfach die An- 
lage einer mit der Hauptgeleis-Weiche gekuppelten Sicherheits- 
weiche zur Anwendung gebracht, welche gegen die abzuwendende 
Gefahr vollständige Sicherheit bietet. Diese Weiche wird mit der- 


jenigen des Hauptgeleises so gekuppelt, dass beide stets gleichzeitig 
auf den geraden, bezw. krammen Strang gestellt sind. An die Weiche 
schliesst sich ein kurzes Geleisestäck an. In vi-len Fällen ist die 
hiefür nöıhige Weiche — etwa zur Einführung in ein stumpfes Ge- 
leise bereits sorhanden, so dass es nur einer Kuppelung bedarf. Ist 
das jedoch nicht der Fall, so können bei Verwendung von minder- 
werthigem Materiale zur Sicherheitsweiche die Kosten für dieselbe 
gegenüber denjenigen des Sporrbaumes kaum sehr ins (jewicht fallen. 
Als wesentlichster Vortkeil dieser Anordnung wird jedoch hervor- 
gchoben, dass mit der erfolgten Stellung der Hauptgeleisweiche anf 
»gerades Geleise« auch die Sicherheitsweiche vermöge der Kuppelung 
eine gleiche Lage hat, »o dass Fahrzeuge vom Nebengeleise nicht in 
den Verbindungsstrang beider (ieleise, also nicht nach dem Haupt- 
geleise, gelangen können. Während es also bei der Sperrbaum-Anord- 
nung ausser der Stellung der Weiche noch einer weiteren die 
Unlegang des Fperrbaumes bewirkenden — Handleistung bedarf, 
welche insbesondere bei Bahngeleisen mit Weichen-Centralisirung 
schwer ins Gewicht fällt, ist bei der hier beschriebenen Anlage 
keinerlei Mehrleistung und bei Errichtung derselben entweder lediglich 
die Kuppelung zweier Weichen oder noch die Beschaffung der zweiten 
Weiche erforderlich. Auf den englischen Bahnen wird von Feite des 
Handelsamtes die Anwendung solcher Sicherheitsweichen von Amts- 
wegen vorgeschrieben, 


CHRONIK. 

Die Kohlentarife der Nordbahn. Das »Verordnungsblatte 
veröffentlicht zwei Kundmachungen, welche sich auf die von der 
Nordbahn bewilligten Tarif-Ermässigungen für Regiekohle beziehen. 
Eine Publieation betrifft den Tarif für die Regiekohle der Südbahn 
und bringt gegenüber der am 26. Jänner verlautbarten Vereinbarung 
eine Abänderung, zu welcher die in der jüngsten Zeit stattgehabten 
Verliandlungen gefährt haben. Die'Nordbahn bewilligt für «in Minimal- 
wantum von 51,000 t Ostrauer Kohle, welche zu Regiexwecken der 
Sädbahn bestimmt sind, einen Frachtaatz von zweiunddreissig Kreuzern 
per Metercentner, demnach eine Ermässigung von 63 Kreusern, und 
für jedes darüber hinausgehende Quantam, wenn dasselbe nachweislich 
in den über Wien hinaus gelegenen Heishäusern verwendet wird, 
einen Frachtsatz von sechundzwanzig Kreusern, demnach eine Fr- 
mässigung von 125 Kreuzern. Nach der ersten Vereinbarung galt 
der Satz von 32 Kreuzern für ein Minimalquantum von 6.000 4 
and der Satz von 26 Kreuzern für die etwa hinzukommende Auf- 
lieferung von 30.000 t. Die Tarifbegünstigung wird für das Jahr 
1888, vom 1. Jänner ab gerechnet zugestanden. Die Verlantbarung 
vom 24. Jänner ist hiemit ausser Wirksamkeit gesetzt, Mit der 
zweiten Publication aber, welche das Verordnungsblatt enthält, werden 
die gleichen Frachtsätze auch für die Regiekohle der 
österreichischen Staatsbahnen zugestanden, mit dem Unter- 
schiede jedoch, dass hier das Minimal-Quantum blos mit 40.000 t 
festgesetzt ist- Die Staatsbahnen haben für 40,000 t, gleichviel, wo 
die Regiekohfe verwendet wird, 32 kr, zu bezahlen; bexichen die 
Staatebahnen mehr, dann erhalten sie für das Plus, wenn dasselbe 
nachweislich ausserhalb, des Wiener Heirhausrayons verwendet wird, 
eine Refactie von 6 kr., beriehungsweise den Frachtsatz von 26 kr. 
Auch diese Begünstigung gilt für das Jahr 1888, . 

Orientbahnen, Die » Fasui Körlemenyek« veröffentlichen die 
nachstehenden Bestimmungen des Vertrages bezüglich des Retriebes 
und der Erhaltung der Anschlasslinien Vesküb-Vranja 
und Bellova-Vakarel. 

1. Der prorisorische Betrieb der Linie Uesküb-Vranja wird der 
Societe des raccordements übergeben, welche zu diesem Behufe zu 
einer Betriebs-Gesellschaft umgestaltet wird. Die Gesellschaft ver- 
pfliebtet sich, für den Fall, duss die Regierung dies wünschen sollte, 
auch die Linie Belova-Vakarel (Ost-Rumelien) in Betrieb zu nehmen, 
vorausgesetzt, dass die Regierung im voraus die Linie Sarembei- 
Bellova (10 kmi, welche den Streitpunkt zwischen Baron Hirsch und 
der Pforte bildet, zusichert. 

2. Der Betrieb erfolgt auf Grund jener Tarife, welche gegen- 
wärtig auf den Bahnen der europäischen Türkei in Geltung sind, und 
der Bestimmungen der Wiener Convention vom % Mai 188; die 
Betriebs - Regulative werden im Einvernehmen mit der Regierung 
spätestens binnen Monutsfrist festgestellt. 

3 Die Gesellschaft liefert die zum Betriebe erforderlichen 
Materialien und Ausrüstungen. Wenn der Betrieb aufhört, kann die 
Gesellschaft nach Belieben das Material fortnehmen oder auf Grund 
fachmännischer Abschätzung der Regierung überlassen. Dasselbe gilt 
für das Reserve-Material, doch ist die Regierung nur verpflichtet, 
von letzterem höchstens den Bedarf für 3 Monate zu übernehmen. 

4, Die Gesellschaft behält den Betrieb «u lange. bis die Schwierig- 
keiten zwischen der Regierung und der Betriebs-Gesellschuft der 
Orientbahnen ausgeglichen sind. Der Betrieb kann nur dann al 
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genommen werden, wenn derselbe mit dem Betriebe des übrigen 
türkischen Netzes vereinigt oder von der Regierung übernommen wird. 

5, Wenn der hier erwähnte Fall eintreten sollte, muss die 
Gesellschaft drei Monate frkher verständigt werden; andererseits ist 
auch die Gesellschaft verpflichtet, drei Monate früher die Regierung 
zu verständigen, wenn sie in Verbindung mit den Schwierigkeiten, 
welche mit der gegenwärtigen Betriebs-Gesellschaft in Schwebe sind, 
den Betrieb lösen will. 

6. Zur Bedeckung der gesellschaftlichen Auslagen werden von den 
Brutto-Einnahmen jührlich 7000 Fres. per Kilometer zurückbehalten. 

T. Die über diese TOOU Free. hinaus gehenden Einnahmen werden 
getheilt, so dass der Gesellschaft 5%. «ler Regierung 45%, zukommen. 

$, Die Regieruug sichert der Gesellschaft von jedem Kilometer 
eine Brutto-Einnahme von 7000 Fres. zu: wenn die Einnahme geringer 
ist, so wird das Defleit als Vorschies betruchtet, welchen die Gesell- 
schaft gegen siebenpercentige Verzinsung gewährt und der aus dem 
späteren Einmalımen-Antheile der Regierung zurückerstattet wird, 

% Im Falle der Kündigung «des Vertrages werden der Gesell- 
schaft die ihr zustehenden Beträge zurückerstattet, sobald sie die 
Linien übergibt, welche sie bis zur Tilgung dieser Schuld behält 

10. Der Einnahmen-Antheil der Regierung wird bei der Banque 
Öttomane eingezablt und zur Auspleichung der Annnitäten der Bau- 
kosten verwendet. 

11. Die Gesellschaft verpflichtet sich, die Linie Vesküb-Vranja 
spätestens innerhalb «rei Monaten in Betrieb zu setzen, die vom Tage 
der Unterfertigung des Vertrages gerechnet werden; die Erhaltung 
der Linie belastet nach Ablauf des ersten Monate nicht mehr die 
lkegierung. Diecselben Bedinguugen gelten für die Linie Bellova- 
Vakarel für den Fall, dass die Regierung die Uebernalme des Betriebes 
auf dieser Linie wünschen sollte. 

12. Die Continuität des Verkehrs zwischen Belgrad und Salonichi 
gelangt auf der Linie Uesküb-Vranja zur Geltung, subald die Ver- 
handlungen bezüglich der internationalen Zuolmanipulation zu einem 
Ergebnisse führen. 

13. Die Regierung sichert der Gesellschaft zu, lass die zum 
Betriebe der Liwie Bellova- Vakarel erforderlichen Betriebsmittel über 
die Linien der gegenwärtigen tirkischen Bahnen gehen können. 

14. Die Gesellschaft kann sich in Ausführung des Betriches 
von jeder Person oder Gesellschaft vertreten lassen, welche die 
Regierung acceptirt ; in diesem Falle wird immer die Gesellschaft der 
Regierung für die Einhaltung des Urbereinkommens verantwortlich 
bleiben. 

15. Das für den Betriche 
Material ist zoll- und steuerfrei, 

16. Wenn der gegenwärtige Betriebsvertrag nur für eine der 
Linien in Kraft tritt, so bleibt der bezüglich der Bahnerhaltung 
abgeschlossene Vertrag auch für die nach nicht in Betrieb genommene 
Linie in Kraft, d. h. die Erhaltungskosten jener Linien belasten die 
legierung. Lrer in diesem letzten Punkte erwähnte zweite Vertrag 
bestimmt, dass die Regierung der Gesellschaft für die Erhaltung der 
‚ Linie VUesküb-Vranja SU0, der Linie Bellova-Vakarel 300 Frances per 
Tag bezahlt. 

Carl Ludwig-Bahn. Die Generalversammlung der Carl Ludwig- 
Bahn ist für den 14. Mai einberufen worden. Auf der Tagesurdaung 
stehen lie gewöhnlichen Verhandlungssergenstünde, 

Oesterr,» ungar. Staatselsenbahn- Gesellschaft. (Erınäs- 
sigte Tonr- und Reteurbillets zwischen Wien und Buda- 
pest via Marchegg.) Auf der Route via Masche werden ermäs- 
sirte Tour- und Retourbillets zwischen Wien (Staats- n. Nordbahnhof) 
und Budapest (Bahnhof der österr. -ungar, Staatseisenbahn-Gesellschaft) 
mit I4tägriger Giltigkeitsdauer zu nachstehenden Preisen per Person 
atistegeben: 





erforderliche Material und Reserve- 


a) Für Csurier- und Expresszäüge fexel. Orient-Krpresszüge) in 
der L Wagenelasse.... 
in der H. Wageuclasse. ....-2ue-ureunaae veraeranen » 19. 


Cl il. 16.70, 


b) Für Personenzüge in fl. 23.60, IL 
17. C1 fl. 11.80. 

Fahrpark der engl, Eisenbahnen. Aus den vom engl. Handels- 
arte publicirten statistischen Nachrichten über die Ergebnisse der 
Eisenbahnen pro 1586 entnehmen wir in Betreff des Fahrparkes der 
Eisenbahnen von England, Schettland und Irland folrende Angahen:; 


1886 1885 
Länge der im Betriebe betindl. Linien. km 31.105 W845 
Anzahl der Loeomotiven ....urecern er 15.400 15.106 
» Persouenwageli ....-»- BE 34 HNA,) 

» Gepäck- un anderen in Per- 
sonenzägen laufenden Wagen 12.075 12561 
Anzahl der Güter- und Viehwaren, 458.037 463.151 
v ‚liversen anderen Waren 12.464 12.175 


Gesammmteabl aller Wagen. . Fir KR CR BRREN 








Zurückgelegte Zugskilometer der Personen- 1886 1885 
EEE en ana nen arren ae km 231,448,.104 201,813 628 
Zurückreleste Zugskilom, d. Gäterzüge © 201,.813.628  202,620.05 
> aller Züge » 445,%03.897 442,.20.260 
Beförderte Lasten Classe Mineralien .. t 184,852.459  1856,717.173 
» der übrigen Classen, t 73.848.210  74,687.8965 


Tarifpublicationen und Lieferuugs-Bedingnisse: 


Deutsch-Skandinavischer Personenverkehr. Am 10. März 
1. ). tritt ein Nachtrag IV zum Tarife für den Deutsch-Skamlinavischen 
Personenverkehr vom 1. Jänner 188% in Wirksamkeit, Derselbe enthält 
Fahrpreise für direete Conrierzugsbillets I. und II, Classe «wischen 


Wien (Nordwesthahnhof) einerseits, und Kopenhagen, Stockholm, 
Christiania anderseits. über Tetschen - Roederun - Berlin - Neustrelitz- 


Warnemünde-Gjedser. Durch diesen Tarifnachtrag werden ferner die 
im Nachtrar III zu dem gleichen Tarife eingeführten uud auf Seite 
3 und & sub I, II, Dit, IV, VO und VIII verzeiehmeten Billets zwischen 
Wien ıNordwestbahnhef) einerseits und Kopenhagen, Stockliolm und 
Uhristlania andererseits aufgehoben. 

Niederschlesischer Steinkoblenrerkehr nach der 
österr, Nordwestbahn ete. Mit 15. März 1888 tritt zum Ausnahme- 
tarife für die Beförderung Niederschlesischer Steinkohlen und Kokes 
nach Stationen der Oesterreichischen Nordwestbahn ete. vom 15. Oc- 
tober 1856 ein Nachtrag I in Wirksamkeit, welcher bei der unter- 
sejiohneten Verwaltung, sowie durch die betheiligten Stationen bezogen 
und daselbst eingesehen werden kann. Dieser Tanifnachtrag enthält: 
1. Erimässigte Frachtsätze nach Stationen der Oesterreichischen Nord- 
westbahn; 2. ermässigte Frachtsätze vach Prag (transito) der Böhmischen 
Nordbahn; 3, Aufhebung der für die Gewährung der Fracht-Ermässigung 
von 18 kr. für 100 kg., Seite 2 des Hanpttarifes vorgeschriebenen 
Bedingung der Verfrachtung einer Jahresmenge von mindestens 3°, 
Millionen Kilogramm. 

Norddeutsch-Sächsischer Verband. Mit 1. April 1 4. 
tritt ein newer Tarif für dem Norddeutsch-Sächsischen Güterverkehr 
in Kraft, welcher wie bisher in zwei Heften zur Ausgabe gelangt. 
Durch diesen Tarif werden die für den leichnamigen Verband vom 
1%. Februar 1887 und fh. September 1885 bestehenden Hefte Nr. 1 
um 2 summt Nachträgen ausser Wirksamkeit gesetzt. Durch den 
neuen Tarif treten einige unerhebliche Erhöhungen, im Wesentlichen 
aber Ertnässigungen gegen die bisherigen Tarifsätze ein. Exemplare dieses 
nennen Tarifes werden ab 15. März 1. J. in der Station Reichenberg. 
als anch bei der Direction der k k. priv. Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn zur Einsicht erliegen. 

Berlin-Sächsischer Verband, Mit 1. April d. J. tritt Mr den 
Berlin-Süehsischen Verband ein neuer Tarif in Kraft, welcher den gleich- 
tamigen Verbandtarif sammt Nachträgen vom 24. Ortober 1-86 ausser 
Wirksamkeit setzt. Dieser nene Tarif enthält der Hauptsache nach 
Ermässirungen und nur in einzelnen Stationsverbindangen gering- 
füriee Erhöhungen und erliegt ‚derselbe ab 15. März d. J. in der 
Station Reichenberg und bei der Direction der k, k. priv. Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn zur Einsicht bereit 

Stettin-Schlesisch-Märkisch-Siächsischer Verband. 
Mit 1. April d, J. tritt für den Stettin - Schlesisch- Mürkisch- 
Sächsischen Verband ein neuer Tarif in Kraft, welcher wie bisher in 
2 Heften zur Ausgabe gelangt, and den gleihhnamigen Tarif vom 
20. Juni 1384 Heft, 1 and 2, sammt Nach’trägen ansser Wirksamkeit 
setzt. Mit Kinführung dieses neuen Tarifes treten einige unerhebliche 
Erhöhungen, im Wesentlichen aber Ermässigungen gegen die bisher 
giltiren Pruchtsätze ein, und erliegen Exemplare ab 1%. März d J. 
bei deu betheiligten Stationen und bei der Direetion der k k. priv. 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn zur Einsicht bereit 

Bromberg-Sächsischer Verband. Mit 1. April d. J. tritt 
für den Bromberg-Sächsischen Verhand ein nener Tarif in Kraft, welcher 
den gleichnumisen Gütertarif vom 10, August 1884 sanımt Nachträgen 
ausser Wirkeanikeit setzt. Dieser neue Tarif, welcher neben vielfachen 
Ermässigungen in einzelnen Fällen geringe Erhöhungen der zur Zeit 
giltipen Frachtsätze enthält, erliegt ab 15. Mürz d, J. bei den be- 
theiligten Stationen, sewie bei der Direetion der k. k. priv. Süd-Nerd- 
deutschen Verbindunesbnhn zur Einsicht bereit. 





Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


» 


XYVl. Clubversammlunez am 6. März 1888, Prüsident fegie- 
rungsrath Dr. Liharzik eröffnet «lie Clubversammlung mit folgenden 
Mittheilmggen; Neu eingetreten siml als wirkliche Mitglieder die 
Herren; Richard Schönberger. Beamter der üsterr.-ungar. Staats- 
eisenbahn-Goellschaft; Adolf Baron Sonsen, Beamter der k, k. österr 
Staatshbahnen, 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 13. d.M 
las Thema wird durch das Uluborgan bekanutgegeben werden, 


statt; 


ED IE a rn, 
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Im Namen des Geselligkeits-Comites habe ich Ihnen mitzu- 
theilen, dass, wie bereits durch Cireulare bekanntgereben wurde, am 
17. März in den Clobloealitäten ein Geselligkeitsabend unter 
Betheiligung von Damen stattäinden wird. Das Programm ist wie bei 
früberen Anlüssen sehr reichhaltig, nnd hoffen wir daher auf zahl- 
reichen Besuch. 

Hierauf hielt, von stürmischem Beifalle begrüsst, Here Prof. 
Dr. Carl Zehden den angekändigten Vortrag ilber; »Die (old- 
sucher.« Die Ausführungen des Reiners fanden lebhaften Applaus, 
end dankte ihm der Vorsitzende mit den Worten: »Die Vortrags- 
saiscn unseres Club hat einen Festtag zu verzeichnen, jenen Tag 
nänlieh, an welchem Herr Prof. Dr. Zehden uns mit seinen Var- 
trägen erfreut, die sich ebenso durch die interessante Form als durch 
den lehrreichen Inhalt auszeichnen, und wenn er uns zum Schlusse 
seines heutigren Vortrages ersuchte, diese Stunde als nicht verloren 
zu betrachten, so ist diese Bitte vielleicht das einzig Teberflüssige 
in seinem ganzen Vortrags gewesen. (Heiterkeit und Beifall.) Teh 
bitte demnach Herm Prof. Dr. Zehden unseren besten Dauk ent- 
zegennehmen zu wollen.s (Anhaltender Beifall.) 

Hierauf wurde die Versammlung geschlossen. 


Das gefertigte Comit“ beehrt sich zur gefälligen Kenntniss 
zu bringen, dass in dieser Saison der letzte 


Gesellige Abend 


am Samstag den 17. März 1888 im Clublocale unter Be- 
theilienung von Damen stattfinden wird. Nachdem diese 
Zusammenkunft den Charakter einer geselligen, ungexwungenen 
Unterhaltung mit ganz improvisirtem Programm tragen soll, 
wird eindringlichst ersucht, in gewöhnlicher Toilette zu 
erscheinen. -— Speisen und Getränke werden d da carte serirt. 
Getanzt wird nicht, Versammlung um 8 Uhr. — Entree 
für ein Clubmitglied mit einer Dame gegen Vorweisung der 
Mitgliedskarte frei. Entröe für Gäste (Damen und Herren), 
durch Clobmitglieder eingeführt, 50 kr, und sind die Karten 
in der Clnbkanzlei in Empfang zu nehmen. 
‚ Das Geselligkelts-Comit£. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr, Gewerbe- 
Vereine, Ossterr,. Ingenienr- und Architekten-Vereine, Wissen- 
sehaftlichen Club, Verein der Literaturfreunde und k. k. 
österr, Handels-Museum. 

Entr6o-Anweisungen für den Besuch des sGrand Panorama 
de Viennes und des »Neuen Panoramas im Prater‘ zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermiässigten Preisen, 
”. zw: Voll», Wannen- und Dampfbäüder im vianabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade. 

Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1887 — 1848 stattfindenden Vergnügungs- 

Abenden, Promenade-Concerten, Masken-Bällen und Spevialitäten- 
Abenden. — Diese Permanenzkarten werden geren die Einlage von 
I di. ausgefolgt, welche bei Retourmirang der Karte innerhalb 


zweier Tage nach jenem, für den sie behoben wurde, 
rückerstattet wird. 
Sub» Abonnements auf im Club aufliegende Tages und 


Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenotmen, ml cs 
können daselbst die Herren P. 7. Ululmmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einschen. 

Berüinstigung der P. T. Ülubmitglieder und deren Familien-An- 
gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wasserenr im 
Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 
Legitimation, welche vom Clubprisidium auf schriftliches Ansuchen 

ausgestellt wird. 


Die Buchhandlung Gustav Fock in Leipzig überlässt den Club- 
mitgliedern: »M. M. von Weber's Schule des Eisenbahntesens", vierte 
neueste) Auflage, bearbeitet von R. Koch, in eleganten Halb- 
franzband, statt für den Ladenpreis von 10 Mark, für nur 
4 Mark = 2 fl. 40 kr. 6. W. Ein Musterband erliert im Ulub-Serre- 
tariate, wo auch (lie Subseription erfolgen kann. 


Josef Grüllemeyer 
k. k. Hof- und laudesbefugte 


10334 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- uud Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring Ieı Wien, Langegasse 61. 


Erste und grünste Fahrik in Oesterreirk-Ungarm vor Ras- und Möbel- 
besehlägen in alien Metallen, berw. Corspositionen. Orgenstände wenlen nach 
Zeichanngen oder Modellen In allen Metallon, Wuich-Eisenguss und Gramm 
gegaanen und appretirt, Erzeugung von I'haspharbrence | Phospsorkunfer, 


Speeialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Arlikel und Beschläge 
für Wazgens aus obigen Metallen, von Kisonbahn - Rilleikärten narb 
Kdmonsı n'oeien Systeme 


Preismedailte: 
Wien 1873, 
Venl.onstmedaille 


Preinmedaille: 


Fr R 
Wien Inn. Actien-Gesellschaft 
Fortschritts, fär 


Fabrikmare, Wasserleitungen. Gas-U. zunma-. 


‘ H . 
„Rasen, Win‘  Heizungs-Anlagen. ,‚Ausaras, Min 
Fabrik: Gawserzdorf, Badgasıe 5 und 7. | Cenlral-Beran: I, Schwarsendergstraise 6 
Nasa und tesckone Gasmosser, Drackregulatoren, System Sup, Hir Prirat- nnd 
Strasengammea und Hausleitungen, Experimentir- au PrüfummeApnpnrate, 
rhattenlose Luternon mit eomkinlrtem Flachflummenbroaner, Spetein Eume. 
Mewing-Drehwaaren out Ünsbrenner jeder Art, Guskoch-, Löth- und 
Nelzappninie, Patent-Badelfen mit Gashelzung, Man von Steinkohlen- und 
Velgasworken, Einrichtungen von Wuzgsas, Dampfsebiffen ete. mittelst Del- 
euitelenchtnmg. System Pintsch, rompl. Fiülbsiationes Ilm, Low hu-Bojen 
für Sorwegmarkirungen, Uasleitungen jeder Art Mir öffentliche and Prövat- 
gehäile, Has von «tädt Wasserwerken, Wangernulsgen jeglicher Art für 
tenmwinden, Fabriken, Hadsanstalten, Wohnhäuser »tc., sämmtliche Armaturen 
und Apparate biexa, Insbesondere: Schleber, Hähne, Anbuhrsurnitaren, Hade- 
end Tollette-Kinriehtungen, Closels nach vigesma Patimt. Intermiltang- 
Spälnpparate für Closcis nnd Pissolrs, Infihelsuugs-, Warserhelsungs-, 
Dampfhelzungs-, Ventilntions-, Troeknungsanlagen, eomhiniste Heisıingen, 

Dampfeasch- und Korhäächen, Patent-„Exprean“.Zimmer-Heizüfen etr. 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten licfere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. u 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider 
ePeRAG, 10349 
Wassergasse 873—II, vis-k-ris dem Neustädter Rathhanse. 


825° Für Eisenbahnen. eg 


Putzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrasenr Nr. 22. 


u. Armee-Lieferant. 
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FR WLACH& CONT. 


für Signalisirangs- und Beleuchtungs-Gegenstände 


für 
Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
WIEN, IH. Bez., Lorbeergasse 13 






m 1111er ee rennen 





LURTEI 


Goldene Medai'lu 
Antwerpen 1885 


Gsbiene rdaiie 


Glangow IHRt. Ebreadsipiom L- udon 188%. 


luss? E. u. k, Patent, 


ZeE Delia-Metall 


empSeblt für techalache, hanllehe um Imlmstrielle Zwecke aller Arı 


Die österr.-ungar. Delta-Metallfabrk I. W. BECKER, 


—= WIEN, 1, Lothrinzersirase Sr. 14. 





Oesterreichlsch- -Alpine | 1 


Montan - Gesellschaft. || | Maschinen Im Fabriks- 


Sitz der Gesellschaft Wien. 


Bnreaux: 3 A ti pn 
Küärntnerstrasse 55 u. Maxtimilianstrasse 2. € een Gesellschaft 


Deeez] 
Per] 


in 


Coaks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin- | | [ni . . . D 
Stahlhätten, &iuss- und Prisch-Stahlhätten, Maschinen- a Simmering bei Wien. 
werkstätten und Kosselschmieden, Stabeisen- und Blech- fi ji 

walzwerke etc. Vorm. H. D. Schmid.) [Gegründet 1831. 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 


Eisenbahnschisnen aus Bessemerstahl und Eisen, 

Schienennägel, Laschen und Unterlagsplatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 

Schmiedestücke jeder Art, 

Brücken-Constructionen in Eisen und Stahl, 

Wasserstations-Einrichtungen, 

Waggeon- und Lacomativ-Feiern, 

Gusswaaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kesselbleche, 

Locomotiv-Frames aus Fisen- und Stahlblech, 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Eisen und Stahl, 

Facon-Eisen aller Art, 

Stabeisen (Pluss- und Schweisseisen) aller Dimensionen. 

Draht und Drahtstifte, Holzschrauben, 

Bessoemer-, Martin-, Pnddel-, Herdfirisch- und Tiegelguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stallfagonguss, Sägeblätter, Wagenfedern, Achsen, Schraub- 
stöcke, Amboss, Winden, 

Dampfkessel, Iteserroirs und sonstige Kesselschmiedearbeiten, 

Dampfmaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserräder und 
sonstige maschinelle — aller Art u. =. w. 
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Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampfkessel 
aller Systeme, 

Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, 
Drelischeiben, Schiebebülnen ete., 
Eisenabgüsse, 

Eisenbahn- und Tramway-Wagen 
aller Gattungen, 
Draisinen, 


Schneepflüge für Eisenbalmen und Strassen, 
Patronen und Geschosse, 
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GHHUISTAV MÄITDL 


Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 
verfortigt wol liefart 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
Tür Eisenbahnen 
und deren Bureaux. — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 


Die Tiegel - Gussstahl - Feilen - Fabrik 


son 


ar orD 10m7 


Wien, Leopoldstadt, Dammatrasse Nr. 1 
empfiehlt sich zur Lieferung von allee Gatiungen Feilen für Kisenbahn.Werk- 
stätten und Abermimmi abpemützte Feilen zum frisch Bebanen. 


Bpecinlität von extra fin bebhasten sm gtasharlen Säge-Feilen. 


Niveanbruch- und Warnungstalein ei. R. GANSO, 


Lieferant der _. WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. 1V. Klagbaumgasse 15. 
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"Maschinenbau- Actien- Gesellschaft vr wa Breitfeld, Danök & ce 


PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. ne 
tiefart 
Maschinen und Apparate für Eisenbahnbedarf: 


Apparate für centrale Signal- und Weichenstellung nach den | Hydraulische Nietaulagen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kehlfürst, maschinen für Kessel- und Trügernietungen., 


Ü r -E ; Werkzengmaschinen für Beparatur- Werkstätten, 
SeupAMe W aumaEMintEene-Hinkichiungen, Kenervaice, Pumpen alt. Dampfkessel, Dampfmaschluen jeder Grösse und Construction, 


Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydranlischem Be- | Sehnellzehende Dampfmaschinen speciell zum Betricbe von 
trieb, T,ocomotiv-Hebeböcke, hydraulische Waggon-Hubwerke, Dynamos, 

Waxgen- und Locomotir-Drehscheiben, Schiebeblihnen für | Gnskraftmaschinen, Patent Beuz, mit elektrischer Zündung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Elektrische Beleuchtungs- Wagen für Bahnarbeiten bei Nacht. 


Vortreter: in Wien: Herr Hago Faber, Ingenieur, T, Hohenstanfeng. 5. 











Peg nme — m SE ELSE OBERES ner nen . 
geathuum, Heraungabe sul Verlag des lub Fi R 2UCK R Druck der „STEYHEEMUHL* in Wien, 
in's. Kirenlahn-Beamten Eodaetar: Dr. jur. BORRRT ZUCHEREANDL Für die Drackeres vorantwortlicht ALHERT PLRTE 


Pe En 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden angenommen Im der 
Administration 
WIEN, L, Bsohenbachgasis 11. 


Redastion: 
WIEN, 1., Eschenbachgamse Il. 


Belteäg* werden nach Verslubarang hauerirt, 
Manuseripse werden zieht unrüchgratellt. 


ORGAN 
des 
Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement inch, Postversendung 
in Össtarreich-Ungarnt 
Gansjährig fi. 5. — Maltjährig fl. 880 
Für das deutsche Reich: 
Osmujkbrig Mark 10. Hautjährtg Mark 
Im übrigen Auslande: 
Vansjkärig Pros, 2, Harigährig Freu WM 
Kinzulne Kummarn 15 kr. 
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Wien, den 18. März 1888. 


XI. Jahrgang. 





XVII, Clubrersammlung: Dienstaz den 20. März 
1888, 7 Uhr Abends. Vortrag des Herm Ferdinand Gross, 
Schriftsteller, über: »Lesen und Vorlesen». (Zu diesem Vortrage 
haben ausnahmsweise auch Damen Zutritt.) 





Zur Kinführung 
des neuen Unfall -Versicherungs- Gesetzes. 
Von Emil Engelsberg. 

In Nr. 9 dieses Jahrgauges der »Oesterr. Bisenbahn- 
Zeitung“ haben wir darauf hingewiesen, dass eine Vereini- 
zung der Bisenbahu-Gesellschaften als Betriebsunternehmer 
zur Erriehtung einer eigenen Versicherungscasse für ihre 
rersicherungspflichtigen Betriebe nach dem neuen Unfalls- 
gesetze zulässig sei, und dass es empfehleuswerth oder doch 
mindestens der Erwägung werth erscheinen dürfte, zu unter- 
suchen, ob eine solche Vereinigung einerseits nicht nur 
den angestrebten Zweck fördern würde, sondern andererseits 
auelı im Interesse der Bisenbalm-Gesellschaften (als Be- 
triebsunternehmer) gelegen wäre. 

Die Ausscheidung einer Anzahl von Unternehmern ver- 
sicherungspllichtiger Betriebe aus dem Verbande der Terri- 
torial-Versicherungs-Anstalten kann, wie schon jingst er- 
wähnt, im Sinne des Gesetzes nur unter bestimmten Vor- 
aussetzungen erfolgen. von welchen die wichtigste jene (des 
$. 58, Punkt 2) ist, welche bestimmt, dass durch die Aus- 
scheidung von einzelnen Betrieben ans dem Verbande der 
betreffenden (territorialen) Versicherunganstalten die dauernde 
Leistungsfähigkeit dieser letzteren nicht gefährdet erscheinen 
darf. Dass die der Regierung zustehende Genehmigung zu 
einer solchen Ausscheidung im ersten Stadium der Organi- 
sation des ganzen Unfallversicherungswesens am leichtesten 
möglich ist, erscheint ans den verschiedensten Gründen 
wohl klar. 

Wir wollen diesbezüglich bier jene Worte anführen, 
welche der Regierungsvertreter zur Begründung des er- 
wähnten $. 58 und namentlich der voreitirten Detail-Be- 
stimmung desselben im lıohen Herrerhause Sitzung vom 


14. Februar 1887) sprach: »Inwiefern sich nun Berufs- 
Genossenschaften nach dem vorliegenden Absatze (des Ge- 
setz-Entwurfes) billen können, das wird verschieden sein, je 
nach dem, ob es sich um die erste Organisation der Unfall- 
versicherung oder um ein späteres Stadium handelt. Handelt 
es sich um die erste Organisation, so wird die Bildung am 
leichtesten sein, weil man dann Teryitorial - Versicherungs- 
anstalten im Rahmen des Gesetzes so eiutheilen kann, dass 
sie leistungsfähig bleiben, trotz der bestehenden Berufs- 
Genossenschaften. In einem späteren Stalium werden da- 
gegen natürlich jene Formen berücksichtigt weruen müssen, 
welche für die Theilung oder Zusammenlegung von Terri- 
torial-Versicherungsanstalten im Gesetze hier vorgeschrieben 
sind, um entsteliende Berufs-Genossenschaften in das Gesetz 
einpassen zu können. « 

Wir bemerken zu dieser Aeusserung des Regierungs- 
vertreters, dass die facultative Zulassung von Berufs-Ge- 
nossenschalten in der ersten Regierungsvorlage des Jahres 
1855 nieht enthalten war, und erst auf Grund der Bera- 
thungen des Gewerbe-Ausschusses des Abgeorduetenhauses 
seitens der Regierung in die spätere Vorlage, welche die 
Grundlage des Gesetzes vom 28. December 1887 bildete, 
aufgenommen wurde. 

Diese Interpretation des Herrn Kegierungsvertreters 
hat die in manchen Stadien der legislatorischen Berathung 
hart bekämpften Bestimmungen des $.,58, namentlich des 
Punktes 2 derselben oflen klargelegt, und aus der, diesem 
Regierungsvertreter (Herra Ministerialrath Dr. Steinbach) 
eigenen, präcisen und logischen Aneinanderreihung ist zu 
ersehen, dass die Bildung solcher einzelner Berufs-Genossen- 
schaften nicht blos im Prineipe möglich ist (wie 
von mancher Seite behauptet wurde), sondern dass die 
hieran geknüpften Bedingungen auch praktisch durch- 
führbar sind. Dies sei mit umso grösserem Nachdrucke 
betont, als sich vielleicht hie und da ein Leser unseres 
jüngsten Artikels über diesen Gegenstand gefragt hat, ob 
denn der von uns gemachte Vorschlag der Bildung einer 
eigenen Unfallscasse für die versicherungspflichtigen Be- 
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triebe unserer Eisenbahn - Gesellschaften anf Grund des 
Gesetzes möglich sei und ob den betreffenden Gesellschaften 
hiedurch nicht grössere Lasten aufgebürdet würden, als 
wenn sie den allgemeinen Landes - Versicherungsanstalten 
beitreten. Von mancher Seite dürfte vielleicht die weitere 
Frage aufgeworlen werden: welche Anhaltspunkte besitzen 
wir denn überhaupt zur Feststellung der versicherungs- 
technischen Grundlagen und zur Beurtheilung, welche finan- 
ziellen Opfer das Gesetz in Zukunft von uns erheischen 
werde? 

Nun, betreffs der eigentlichen versicherungstechnischen 
Grundlage ist zu bemerken, dass die Versicherungs-Beiträge 
nach staatlich zu genehmigenden Tarifen zu bemessen sein 
werden, und der Tarif für das erste Betriebs- 
jahr überhaupt im Verordnungswege festgestellt wird, 
wozu dem versicherungstechnischen Bureau des Ministeriums 
des Innern, dessen tüchtige Leitung ja allseits bekannt und 
auch im Parlamente vollste Anerkennung fand, so  weit- 
reichende und eingehende Daten zur Verfügung stehen, 
dass die ersten Tarife zweifellos einen nahezu vollkommen 
richtigen Anhaltspunkt für die Zukunft bieten werden. So 
sehr wir übrigens den Werth der Statistik anerkennen und 
die Erfahrung als den untrüglichsten Compass des Lebens 
betrachten, müssen wir hier doch die Worte eitiren, welch» 
einer unserer tüchtigsten Versicherangspraktiker kürzlich 
in einem Gespräche mit uns über dieses Thema gebrauchte. 
Man spricht — meinte der Betreffende, —- so oft, und 
gerade bei Erörterung des Unfall-Versicherungsgesetzes über 
die versicherungstechnischen Grundlagen ete.; ich erinnere 
mich hiebei immer, dass die ersten Gesellschaften für 
Lebensversicherung dieser Grundlagen eutbehrten, und die 
meisten dieser Gesellschaften, die älteste davon in England, 
bestehen noch heute und prosperiren. Ebensowenig darf 
man übersehen, dass ja die Destimmungen des $. 15 des 
Unfall-Versicherungsgesetzes die Nildung ven Reserve- 
fonden, und zwar zweierlei Art, vorgesehen haben, und 
die Durchsicht dieser Bestimmungen dürfte auch die Possi- 
misten über eventnelle Gefahren der Zukunft hinsichtlich 
der Einhaltung der Verpflichtungen der Unfalls Cassen 
beruhigen. 

Dieser $. 15 bestimmt, dass bei jeder in Gemässheit 
des Uufall-Versicherungsgesetzes errichteten Versicherungs- 
anstalt — dies wäre also auch bei den nach $. 58 er- 
richteten Anstalten von Berufs-Genossenschaften der Fall — 
zur Bildung eines Keservecapitales jährlich ein Betrag zu 
verwenden ist, dessen lNöhe vom Minister des Innern fest- 
gesetzt wird, Demselben Zwecke sind auch die Veberschüsse 
aus der Geschäftsgebahrung der Austalt zuzwlühren. Von 
den gesammten, bei einer Versicherungs-Anstalt sich er- 
gebenden Zufüssen zum Reservecapitale sind zwei Dritt- 
theile zur Bildung eines Specinl-Reserve- 


fondes für die betreffende Versicherungs- | 


Anstalt, das letzte Drittelzur Bildung eines 
gemeinsamen Reservefondes für sämmtliche im 





Geltungsgebiete dieses Gesetzes errichteten Versicherungs- 
anstalten zu verwenden. Die Reservefonde — bestimmt 
$. 15 weiter — sind zur Deckung der Abgänge bestimmt, 
welche sich bei der Aufstelluug der jährlichen Bilanz er- 
geben, und ist hiebei in der Weise vorzugehen, dass für 
den, bei einer Anstalt sich ergebenden Abgang zunächst 
der Special-Reservefond (der betreffenden Anstalt zu ver- 
wenden ist, und erst nach Aufzehrung desselben der (vom 
Staate verwaltete) gemeinsame Reservefond in Anspruch 
genommen werden kann. 

Uebrigens sei noch betont, «dass in unserem Unfall- 
Versicherungsgesetze die Versicherungsbeiträge, bezw. die 
versichernngstechnischen Grundlagen auf dem Capital- 
deckungs-Verfaähren, und nicht anf dem Umlage- 


verfahren — wie dasselbe im Deutschen Reiche statifindet 
— beruhen. . 
Das Capital-Deekungsverfahren besteht 


darin, dass die Kosten, die sich in irgend einem Jahre dureh 
die vorgekommenen Unfälle ergeben, durch die Ein- 
nahmen inder Art gesichert sein müssen, dass 
die Renten Jurch den mathematisch berechneten, in dem- 
selben Jahre zur Erhebung gelangenden Leibrentenwerth 
gedeckt sind Dieses Verfahren beruht auf der so eminent 
wichtigen Erwägung, dass das Jahr, in welehem sich die Un- 
fülle ereignen, für die daraus der Unfallversicherung überhaupt 
erwachsenden Verpflichtungen vollkommen aufzukommen hat. 
Dass dieses Capitals-Deckungsrerfahren ver 
sicherungstechnisch richtig sei, wurde bei der Berathung 
des (Gesetzes in beiden Häusern des Reichsrathes allseitig 
anerkannt, und selbst das Minoritätsvotum des Gewerbe- 
Ausschusses des Abgeordnetenhauses hob hervor, dass das 
Capital - Deckungssystem, wenn auch das Umlageverfahren 
anfänglich geringere Leistungen erfordert, unzweifelhaft als 
das versicherungstechnisch correetere und solidere anzu- 
sehen sei, 

Bei dem Umlageverfahren hat man im Anfange geringere 
Beiträge: doch steigen dieselben suceessive derart, dass sie 
um das 17. Jahr dasjenige erreichen, was nach dem Capital- 
Deckungssystem zu leisten ist; dann steigen aber die Beiträge 
fortwährend bis zu dem sogenaunten Belharrungszustande, 
d. ij. bis zu jenem Zeitpunkte, in welchem der Rentenbetrag 
der durch Todesfälle aus dem Ruhegenusse tretenden, denı 
Rentenbetrage der nen hinzukommenden Bezugsberechtigten 
gleichkommt, was bei Voraussetzung einer gleichen Arbeiter- 
zahl — nach der vom Regierungsratli Kaan s. Z. für das 
Parlament verfassten Sehilt, welche dieses Thema in 
ühberzengender Weise und erschüpfend behandelt — erst in 
mehr als 70 Jahren zu gewärtigen ist, Der Grund der 
bei dem Umlageverfalren späterhin eintretenden grossen 
Steigerung liegt sonach darin. dass inden kommenden 


' Jahren nieht blos der Bedarf für die, sieh in jedem 


dieserJahreergebendenÜnfälle für das betreffende 
Jahr, sonlera auch jener für die aus der Vergangenheit 
wirkenden Unfälle bestritten werden nıuss 
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Schliesslich wollen wir bemerken, dass seither in 
Österreich die Unfallsversicherung für Arbeiter, und zwar 
ron dem »Vereine von Industriellen zur Versieherung gegen 
körperliche Unfälles und in verhältnissmässig ausgedelhnter 
Weise von der »Ersten österr. allgemeinen Unfall -Versiche- 
rungs-Gesellschaft« durch die sogen Colleetiv- (Arbeiter-) 
Versieberung bestritten wurde. Die Berichte dieser An- 
stalten, namentlich der letztgenannten, bieten ein interres- 
santes, übersichtliches Bild des Verliältnisses der Schaden- 
summe zu den Prämien-Einnahmen und der Verwaltungs- 


kosten zu den Prüämien-Einnahmen, Diese Verhältnisszuhlen | 


stelltensich beider »Oesterr. Unfallversicherungs-Gesellschaft» 
sehr efinstig, und heben wir aus den betreffenden Berichten 
hervor, dass das Arbeiterpersonule der beiden Hoftleater, 
sowie einiger Bisenbabn- und Dampfschifffahrts - Unter- 
nehmungen bei dieser Gesellschalt Jermalen versichert ist. 
Es müssen also bereits conerete Erfahrungen über die Höhe 
der jährlichen Leistungen des Betriebsunternehmers und der 
Gegenleistangen der Versicherungs-Casse vorliegen, deren 
Detailkenntuiss Mr die Durchlühraug der nunmehr gesetzlich 
vormirten Unfallversicherung sehr interessant sein dürfte. 
Wir wollen in einem nächsten Artikel die wesentlichsten 
Details der bisher seitens der „Desterr Unfall- 
Versicherungs-Gesellschaft- bei der Collectiv- 
(Arbeiter-; Versicherung erzielten Iesultate anführen und 
auch die übrigen wichtigeren Bestimmungen des »Unfall- 
Versicherungs Geselzess einer Besprechung unterziehen. 


Zur Regelung des Tarifwesens auf den 
österreichischen Eisenbahnen. 


Unter diesem Titel hat im Namen das Subeomitis des 
kisenbahnausschusses des Abgeordnetenhauses der Reichsräths- 
Abzsordnete Adolf Schwab einen ausführlichen Bericht erstattet. 
Derselbe wurde hervorgerufen durch einen Beschluss des Abge- 
ördnetenbauses, welcher lautet: 

„Der Eisenbahnausschuss wird beauftragt, die Ergebnisse 
der auf Veranlassung des k. k, Handelsministeriuns in den 
Jahren 1882 und 1883 abgehaltenen Tarif-Enquete einer gründ- 
lichen Prüfung zu unterziehen, und mit Berücksichtigung der 
darin ausgesprochenen Grundsätze, sowie der seither gemachten 
Erfahrungen genignete Massregeln behufs Regelung des Tarif- 
wosens unter Wahrung der heimischen landwirthschäftlichen, 
industriellen und Handelsinteressen dem hohen Hause vorzu- 
schlagen. « 

Der Bericht beschäftigt sich denn auch zunächst mit der 
Thätigkeit der Enquöte, fasst dann deren bekannten Ergebnisse 
zusatammen und bemerkt, dass es nothwendier sei, wenn man in 
diesen Fragen nicht eine Stagnation bewirken wolle, die Initia- 
tive zu ergreifen. 

Nach dieser Einleitung folgt zunächst die nachstehende 
Uchersicht über die derzeitigen gesetzlichen Bestimmungen 
betreffs des Tarifwesens Dieselbe lautet: 

Die bisher bestehenden allgemeinen gesetzlichen Vor- 
schriften, welche das Tarifwesen der Eisenbahnen betreffen, 
sind sehr dürftig und leicht zu überblicken 

Die erste allgemeins geswtzliche Norm, welche das Tarif- 
wesen der Eisenbahnen in Oesterreich betrifft, datirt aus den 
Jahren 1397 und 1833 und findet sich in den auf Grund der 
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Allerh. Entschliessungen vom 29 December 1837 und 18. Juni 
1838 erlassenen Directiven für die Comcessionirung von Eisen- 
bahnen im $ &e derselben und lautet: 

„Die Unternehmung erhält das ausschliessliche Recht, auf 
ihrer Bahn Personen und Sachen aller Art mit Zugrieh oder 
anderer Kraft zu transportiren, die Preise nach Umständen 
fostzusetzen; doch ist der diesfällige Preistarif öffentlich kund- 
zumachen, und bleibt es der Siaatsverwaltung vorbehalten, 
dann, wenn die reinen Erträgnisse der Dahn 15 Percent der 
Einlagen überschreiten, auf eine billige Herabsetzung der Preise 
einzuwirken. x 

Diese Bestimmungen sind in das Eisenbahn-Concessions- 
gesetz vom 14. September 1854 übergegangen und fanden in 
demselben frlgende Formulirung: 

»$. 9, di d). Die Unternehmung erlangt durch die Con- 
cession das Recht, auf der erbauten Eisenbahn Personen und 
Sachen nach dem festgesetzten Tarife zu befördern, insoferne 
der diesfülliee Transport durch das Postregale nicht der Post- 
austalt ausschliesslich vorbehalten erscheint. 

»$. 10, Zt e). Die festgesetzten, von drei zn drei Jahren 
einer Revision zu unterziehenden Tarifs für den Personen- und 
Sachentransport und für die Nebengebühren sind dem Mini- 
sterium für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten im Ein- 
vernehmen mit dem Ministerium des Innern zur Genehmigung 
vorzulegen. 

»Bei der Festsetzung des Tarifes wird auf sämmtliche 
obwaltende Verhältnisse, auf die Rentabilität der Balın, auf 
die Yarifo der Nachbarbahnen ete. angemessene Rücksicht ge- 
nommen. 

»Der Preistarif ist öffentlich kundzumachen, und #3 bleibt 
der Staatsverwaltung vorbehalten, dann, wenn die reinen Er- 
trägnisse der Balın 15 Percent der Einlagen überschreiten, auf 
eine billige Herabsetzung der Preise einzuwirken.n 

In der Eisenbahnbetriebaordnung vom 16. November 1851 
finden sich neben einigen nicht wesentlichen formalen Vor- 
schriften noch folgende, auf das Tarifwesen bezügliche .Anord- 
nungen, u. zw: 

»S. 66 Die Privat-Eisenbahnuntornehmungen sind ver- 
pflichtet, die Tarife und Bestimmungen über den Personen- 
und Sachenverkehr vor ihrer Kundmachung, suwie jedesmal vor 
ihrer Abänderung der Staatsverwaltung vorzulegen,« 

Das sind beinshe sämmtliche bestehenden allgemeinen, 
das Gütertarifwosen betreflenden gesetzlichen Vorschrifren. 

Schon an und für sich von nicht sehr weitgehender Be- 
deutang wurden sie noch dadurch in ihrer Wirkung durch- 
kreuzt, dass fast für jede entstehende Eisenbahn eine besondere 
Concessionsurkunde mit Gesetzeskraft erlassen wurde. 


Versuchs zur gesetzlichen Regelung des Tarif- 
wesens der Eisenbahnen. 


Die Coneessionsurkunden der ersten Zeitperiode, welche 
den betreffenden Eisenbahnlinien keinerlei Einschrän- 
kung der Tariffreiheit auferlegten, sind glücklicher- 
weise bereits ausser Wirksamkeit, aber die Concessionsurkunden 
der darauf folgenden sehr laugen Zeitperiode zeigten nur einen 
scheinbaren Fortschritt. Es wurden nämlich den Eisenbahnen 
Maximaltarife vorgeschrieben. Damit wurde allerdings eine nach 
oben unüberschreitbare Grenze gezogen, diese erwies sich aber 
in der Kegel so hoch oder musste es naturgemäss mit der 
zunehmenden Entwicklung bald werden, dass sie nur selten 
srreicht wurde. Dafür erkauften sich die Eisenbahnen hiedurch 
das Recht, unterhalb dieser Grenze die Tarife ganz nach freiem 
Belieben festzustellen, 

Der so sehr verdienstrolle, leider zu früh verstorbene 
Oberinspector der k. k. General-Inspection der Eisenbahnen, 
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Dr. Emil Lange v. Burgenkron, zählt in seinem treflichen Buchs 1 
„Das Tarifwesen der österreichischen Privateisenhalmen« die 
Eisenbahnlinien mit Maximaltarifsätzen auf. Davon bezeichnet 
er 30 Linien »mit Maximaltarifen auf Coneessionsdauer bei 
sonstiger Tarif-Autonomien und fügt erklärend hinzo: +» für diese 
Eisenbahnlinien sind bestimmte Maximaltarife anf Cuncessions- 
dauer vorgeschrieben, innerhalb deren den Concessionären die 
Kegelung der Fahr- und Frachtpreise freistehts. 

Der erste ernste Versuch, eine Regelang (des Tarifwesens 


auf den Eisenbahnen herbeizuführen, wurde von dem soge- 
nannten »Bürgerministeriumt durch eine Regierungsvorlage 
unternommen, welche der Handelsminister dieser Regierung, 


Edler v. Plener, am 6. Mai 1868 in der 102. Sitzung der 
IV. Session des Abgoordnetenliauses eingebracht hat. 

Bei der Vorlage dieses Gesetzentwarfes sin Betreff der 
Regelung des Tarifwesens und der Teberwachnng des Betriebes 
der Eisenbahnunternehmungen«e legte Herr v. Plener die 
Motive dar, von welchen die Regierung, sich leiten liess, und 
Vieles von dem, was derselbe damals sprach, hat noch heute 
seine volle Anwendbarkeit, und es wird sich darum empfehlen, | 
Einiges aus der bedeutsamen Rede des damaligen Handels- 
ministers Edlen v. Plener wörtlich anzuführen, Er sagte unter 
Anderem: 

»Bei der Eriheilung der Concessionen der älteren Bahnen 
hat man insbesondere das volkswirthschaftliche Element der 
Tariffrage sich wenig gegenwärtig gehalten Man hat sich | 
sozusagen nicht recht zum Bewusstsein gebracht, was man bei 
Verleihung einer Eisenbahn-Concession vergibt, und was ıman 
als Gegenleistung sich zu stipuliren, im Interesse der Gesammt- 
heit, im Interesse der Industrie und des Verkehres zu fordern 
verpflichtet war. Es stehen daher im gegenwärtigen Momente 
Privatrechte dem unleugbaren Rechte der Gesammtheit — dem 
ltechte der Industrie, welche eine scharfe Concurrenz des Aus- 
landes zu bestehen Int — gegenüber. 

„In diesem Collisionsfalle glaubte die Regierung, dass es 
Pflicht- der Gesetzgebung sei, die unlaltbar gewordenen Be- 
stinmangen der früheren Zeit durch zeilgemässe neue zu 
ersetzen; sie ging von der Ansicht aus, dass die Schaffung 
billiger Eisenbahntarife ein grosses volkswirthschaftliches Prineip 
in sich enthalte, dessen Durchführung der Gesammtheit zugute 
komme, daher auch erforderlichenfalts die nutbwendigen Opfer 
mit Recht von der Gesammtheit, vom Staate getragen werden 
müssen, Sie hat daher in diesem Gesetzentwurfe auch 
Prineip der eventuellen Entschädigung aufgenommen. 





das 
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analoger Weise wie Artikel 55 der Verfassung des norddeutschen | 
Bundes, den Willen, den Auftrag der Gesetzgebung au die | 
Kegierung aus, dass das Tarifswesen in der Tendenz billiger 
Sätze, in der Tendenz einer richtigen, ühereinstimmenden Clas- 
sifleirung der Wanren revidirt und geregelt werde. Das tiesetz 
zeichnet zur Erreichung dieses Zweckes der Regierung den Weg | 
der Verhandlung der Anstrebung von Vereinbarungen vor, be- 
hält aber für jene Fälle, wo eine Vereinbarung nicht gelingt, | 
den Weg der Specialgesetzgehung vor, wodurch die Eisenbahn- | 
Coneessionen der einzelnen Unternehmungen in dem Punkte 
der Tarifbertimmangen einer Abänderung unterzogen werden, 
und, wie ich bereits erwähnt habe, erforderlichenfalls die Zun- 
gestehung einer Schadloshaltung bevor.* 

»Ich habe nur noch anzufügen, dass der Wer der Ver- 
handlung mit den Eisenbahn- Unternehmungen schon in früheren 
Zeiten fortgesetzt betreten worden ist, die Acten des Handels- 
ministeriums geben davon Zengniss; die Verhandlungen 
standen theils in fürmlichen commissinellen Zusammentretungen, 
theilse in Nuten- und Schriftenwechsel. 


ha= 


„Im ‚Jahre 1864 wurde beim Handelsministerium eine fürm- 
liche Tarifeommission niedergesetzt, welcher Repräsentanten der 
verschiedenen Eisenbahn - Unternehmungen beigezogen waren; 
es wurden weitgehende, sehr detaillirte Berechnungen gemacht, 
ein sehr schätzbares Material anrehäuft, aber das Resultat des 
Ganzen war jedoch, dass es beim Alten blieb. Der blosse Wer 
der Verhandlung, wenn ibm nicht der Wille und Emst der 
Gesetzgebung zur Grundlage dient, würde auch für die Zukunft 
zu keinem erfolgreichen Resultate führen; an der Hand dieses 
Gesetzes, welches ich heute vorlege, dürften aber die Eisen- 
babı-Gessllschaften den Anforderangen, welche die Regierung 
an sie stellen wird, entgegenkommen, und es dürften die Fälle, 
in welchen eine billige Vereinbarung erzielt wird, die bei- 
weitem zahlreicheren sein.« 

Ueber den am 6 Mai eingebrachten Gesetzentwurf er- 
stattete der volkswirthschaftlliche Ausschuss bereits am 14. Mai 
seinen gedruckten Bericht und schlug mit wenigen Aenderungen 
die Annahme desselben vor. 

Der Gegenstand] kam bereits am 26, und 27. Mai im Ab- 
geordnetenhause zur Deratlung und wurde an dem letzteren Tazre 
in dritter Lesung angenommen. 

Die beiden Häuser des Reichsrathes arbeiteten damals mit 
einer bewunderungswürdigen Schnelligkeit, denn am 19. Juni 
in der 131. Sitzung begegnen wir dem desetzentwarfe wieder 
bei seiner zweiten Lesung im Abgeordnetenhause, nachdem das 
hohe Herrenhaus bereits einige Aenderungen an demselben 
vorgenommen hat. 

Die wesentlichsten Aeunderungen des Tlerrenlauses ie 
standen in der Ausscheidung des zweiten und dritten Alinea 
des Artikels V, welehe beide Alinea eine Binschränkung der 
Entschädigungsansprüche der Eisenbahnen enthielten. 

Obgleich das Abgeordnetenhaus diesen Aenderungen bir 


‚ trat, erwuchs dieser Entworf dach nicht zum Gesetze. 


Die Mannigfaltigkeit in den Transportbedingungen der 
Eisenbahuen nalın weiter eine uneingeschränkte Entwicklung, 
und erst wieder nach sieben Jahren hatte die Gesetzgebung 
Gelegenheit, sich mit diesen Fragen zu beschäftigen, denn das 
Bedürfniss nach Abhilfo wurde immer Jebliafter und brachte bei 
dem Handelsministeriam im Jahre 1575 dem Entschluss zur 
Reife, durch ein einheitliches Gesetz Ordnung und Gleich- 
mässigkeit in die Eisenbahnverhältnisse zu bringen. 

Mit dem 1. Jäuner 1876 sollte die nene Mass- und Gewichts- 
ordnung in Ossterreich-Ungam ausschliesslieb in Wirksamkeit 


‘ treten, und da aus diesem Anlasse ohnehin die Erstellung nener, 


dem Metersystem angepasster Tarifeinheitssätze nothwendigerweise 


‚ erfolgen musste, so wollte der damalırse Handelsminister, Excellenz 


Ritter v, Chlumecky, diese Gelegenheit benützen, um in dankbar 
anzuerkennender Weise eine Tarifreform zur Durchführung zu 
bringen. Er legte am 17. December 1575 dem Abgeordneten- 
hause einen Gesetzentwurf vor, »betreffend die Maximaltarife 
für den Personen- und Sachentransport auf den Eisenbahnen « 
(Nr 440 der Beilagen zu den stensgraplischen Protokollen des 
Abgeordnetenhauses, VIII Session}, welcher die 
Vebelstinde beseitigen snllte. In 
Gosetzesvorlage heisst es: 
“Wenn sich auch auf der Mehrzahl ‚er üAsterreiclischen 
Balınen in den letzten Jahren scheinbar ein gleichartiges Güter- 
tarifsystem herausgebildet hatte, so enthalten dach die Tarife 
der einzelnen Bahnen in den Details der Waarenelassification 
und der Nebenbestimmungen zahlreiche Abweichungen, welche 
das Tarifwesen complieiren und dahin führten, dass es nicht 
nur den Parteien schen sehr schwer geworden ist, sich in den 
Tarifen zurechtzafinden, sondern dass auch den Bahn- 
beiliensteten selbst nicht auf alle Fälle mehr die wünschens- 
werthe Kenntniss derselben sicher vorausgesetzt werden kann. 


schreiendsten 
dem Motirenberichte dieser 


bei 
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»Eins weitere für den Verkehr höchst nachtheilige Folge 
der Verschiedenheit der Tarifssysteme war auch die, dass 
hiedurch die Erstellung directer Tarife zwischen einzelnen Balınen 
selbst im internen Verkehre ungemein erschwert, mitunter auch 
ganz unmöglich gemacht ist 

»Die Bestrebungen der Regierung mussten daher in erster 
Linie auf die Einführung eines einheitlichen Gütertarifsystems 
mit gleicher Wagenclassification und gleichen Nebenbestimmungen 
für sämmtliche Österreichische Eisenbahnen ohne Ausnahme und 
hierbei auf möglichste Vereinfachung des Tarifwesens gerichtet 
werden.« 

Der so einbegleitete Gesetzentwurf machte verschiedene 
Wandlungen durch, Er wurde in zwei Theile getheilt, von 
welchen einer sich auf die Regelung des Tarifwesens im Personen- 
verkehre, der andere auf die im Güterverkehre bezog. 

Nur der erstere dieser Entwürfe trat ins Leben, und zwar 
als »Gesetz vom 15. Juli 1877, betreffend die Maximaltarife 
für die Personenbeförderung auf den Eisenbahnen«, der andere 
Gesetzentwurf blieb unerledigt. 


Verbesserungenin dem Tarifwesen der 
Eisenbahnen. 


Die durch die erwähnten Gesetzentwürfe und die daran 
gaknüpften Berathungen und Verhandlungen in Fluss gekommene 
Action betreffs der Tarifreform im Güterverkehre blieb nicht 
gunz ohne gute Folgen. Die Eisenbahnen konnten sich dem 
Eindrucke der gerügten Tebelstände, die anch vielfach gegen 
ihr Interesse verstiessen, nicht verschliessen und vereinigten 
sich zu einem gleichmässigen Vergehen, dessen glückliche Folge 
das Inslebentreten des sogenannten Reformtarifes war, welcher 
für fast sämmtliche Eisenbahnen Oesterreichs und Ungarns, 
wit Ausnahme der Südbahn einheitliche Bestimmungen 
beteeffs der allgemeinen Transport - Bedingungen und vieler 
Nebengebühren, sowie eine gleichmässige Güter-Classifieation 


einführte, Schluss folgt 


Ueber die elektrische Beleuchtung der 
Eisenbahnzüge. 
Von Dr. A. von Waltenhofen, k. k. Begierungsrath u. Professor). 


Vor mehr als drei Jahren hat die elektrotechnische Fabrik 
Cannstatt bei Stuttgart eingehende Versuche über die elektrische 
Beleuchtung der Balnzüge in Angriff genommen. 

Anstatt, wie es schon früher zur elektrischen Beleuchtung 
der Bahnstrecke mittelst Bogenlampen zur Ausführung gekommen 
iet, eine rotirende Dampfmaschine mit einer Dynamomaschine 
zusammen auf die Locomotive zu setzen und erstere mit Kessel- 
dampf zu speisen, hat man es vorgezogen, die Dynamomaschine 
von einer Achse des Zuges aus za betreiben. 


Man hatte nnn weiter die Wahl, entweder: 

1. darch mechanische Vorrichtungen dafür zu sorgen, dass, 80- 
bald die Zuggeschwindigkeit ein gewisses Maximum über- 
schritten hat, die Dynamomaschine constante Tourenzahl 
behält, also constanten Strom und constante Lichtstärke der 
Lampen liefert, oder 


2. auf elektrischem Wege, bei beliebiger -Tourenzahl der Dynamo- 
maschine, auf constanten Strom zu regquliren, 
In beiden Fällen war die Beihilfe von Accumulatoren 
nöthig, um bei zu geringer Geschwindigkeit oder Stillstand des 
Zuges anstatt der Dynamomaschine Strom für die Lampen 


*) Nach einem im Club österreichischer Eisenbahn-Beamten am 
28. Februar 1888 gehaltenen Vortrage, 


! eintreten 


Yon dem mechanischen Regulir-System, obgleich ein solches 
von der Firma Lübbecke & Osstreich in Frankfart ausgeführt 
und auch durch längere Zeit in einem fahrplanmässigen Zuge 
der württembergischen Staatsbahn in Verwendung war, ist man 
abgekommen, weil man fürchtete, dass die Complicirtheit dieses 
äusserst sinnreich ausgeführten Mechanismus die Betriebssicher- 
heit gefährden könnte. 

Man hat also das elektrische Regulir-System beibehalten 
und dieses anch wieder in zwei verschiedenen Formen versucht. 

Zuerst in der Art, dass in jedem Wagen nur eine 
Batterie von Accumulatoren war, welche die Speisung der 
Lampen übernahm, sobald die Zuggeschwindigkeit unter eine 
gewisse Grenze (30 km pro Stunde) herabging, und in Folge 
dessen die Dynamomaschine, die bisher die Lampen speiste und 
zugleich die Accumulatoren lud, stromlos und von den letzteren 
abgeschaltet wurde. Diese Abschaltung geschah automatisch 
durch eine sehr sinnreiche elektromagnetische Vorrichtung, die 
auch beim Angehen der Dynamsmaschine deren Verbindung 
mit den Accumulatoren selbstthätig wieder herstellte. Die Strom- 
regulirung für die Lampen bei grüsserer Zugsgeschwindigkeit 
geschah ebenfalls durch einen sehr sinnreichen Apparat, welcher 
Widerstände im Magnetstromkreise der Nebenschluss-Maschine 
automatisch ein- oder ausschaltete, je nachdem der Strom zu 
den Lampen zu- oder abnahm. 

Später wurde dieses Betriebssystem in der Art vervoll- 
kommnet, dass in jedem Wagen zwei Accumulator- Batterien 
untergebracht wurden, deren eine die Lampen speiste, während 
die andere von der Maschine geladen wurde, welche letztere 
also nicht mehr zum Speisen der Lampen in Verwendung kam. 
Die früher erwähnten automatischen Apparate dienten jetzt 
«inerseits zur Regulirung des Ladungsstromes und anderseits 
zum Abschalten der Dynsamomaschine vom Accumulator in dem 
bereits erwähnten Falle, 

Die Dynamomaschine befindet sich in einem Gepäckswagen 
und wird, wie bereits erwähnt, von einer Achse desselben aus 
mittelst Riemen angetrieben, In diesem Gepäckswagen befinden 
sich auch die besprochenen Apparate. 

Die Glühlampen sind 15voltig und zu drei bis fünf Norwal- 
kerzen. Davon befinden sich 2. B. in einem Wagen erster oder 
zweiter Classe zwei der ersteren und drei der letzteren Art, 
zusammen also 21 Normalkerzen entsprechend. Auf einen Zug 
von 14 Wagen kommen 63 Lampen mit 295 Normalkerzen Licht- 
stärke. In jedem Wagen ist ein Umschalter, um die Lampen 
mit dem einen oder anderen Satze von Aceumulatoren in Ver- 
bindung zu bringen. Ferner ist bei jeder Lampe ein beliebig 
ein- oder auszuschaltender Zusatzwiderstand angebracht, um 
die Lampe dunkler oder heller brennen zu lassen. 

Die Kosten der vollständigen maschinellen Einrichtung des 
Gspäckswagens schwanken zwischen 3000 und 4000 Mk. Die 
Kosten der vollständigen Beleuchtungseinrichtung eines Persenen- 
wagens belaufen sich von 654 bis 820 Mk. mit Einschluss der 
zwei Sätze von je acht Accumulatoren des Systemes De Kho- 
tinsky (Rotterdam). 

Bezüglich der Betriebskosten sei bemerkt, dass bei 2100 
Brennstunden im Jahre eine Brennstunde auf 2» Mk. eine 
Lampenstunde auf 336 Pfennige und eine Kerzenstunde anf 
0sı Pfennige kommt. 

Die Einrichtung der Apparate wurde an grossen Wand- 
tafeln erläutert. 

Bei der über diesen Vortrag eröffneten Debatte erhob 
Herr General-Directionsrath Baron Gostkowski Bedenken einer- 
seits gegen die Anwendung von Quecksilbernäpfen bei den 
beschriebenen automatischen Apparaten mit Rücksicht auf die 
Störungen, welche dabei in Folge der Bewegungen des Zuges 
können, und andererseits gegen das Gewicht der 
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Accummwlatoren, welches sich nach seiner beiläufigen Berechnung | 
als unverhältnissınässig hoch herausstellt. 

Hierauf entgegnet der Vortragende, dass er die besagten 
automatischen Apparate allerdings nur ausserhalb des Zuges 
in der Cannstätter Fabrik in Thätigkeit gesehen habe, die 
Einrichtungen im Zuge selbst aber nur während des Stillstandes, 
Insoferne sei er allerdings nicht in der Lage, über das 
Verhalten der beschriebenen Apparate während der Fahrt aus 
eigener Anschauung zu berichten. Er habe aber nichts von 
vorgekommenen Störungen der erwähnten Art gehört und glaube 
auch, dass es keine nnübersteigliche Schwierigkeiten habe, die 
besagten Quecksilbereontacte 80 einzurichten, dass sie durch 
die Bewegungen während der Fahrt, wenn solche nicht gar zu ! 
heftig sind, nicht in Unordnung gerathen. 

Hinsichtlich des Accumulatorengewichtes bemerkt der Vor- 
tragende, man könne im Allgemeinen als beiläufige Rechnungs- 
basis vier Watt auf eine Normalkerze und mindestens ein Watt 
auf ein Kilogramm Accumwlatorengewicht, selbst bei stehenden 
Anlagen, nehmen, und diese Rechnung würde dann für das 
Gesammtgewicht der Accumnulateren bei der beschriebenen Ein- 
richtung in runder Zahl etwa zwei Tonnen ergeben, 


Der 

Verkehr auf dem Bahnhofe Aussig der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahnen i. J. 1887. 
| 


Einer der grössten und fregnentesten Bahnhöfe nicht nur 
Böhmens, sondern in Öesterreich-Ungarn überhaupt, ist unstreitig der 
Bahnhof Aussig der k k. priv, Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, 

Es dürfte gewiss vom allgemeinen Interesse sein, aus dem 
statistischen Material eich ein Bild des bedentenden Verkehrs zu 
schaften, wie er sich im Laufe ses Jahres 1887 auf diesem Bahnhofe 
abgewickelt hat. 

Vor Allem müssen wir vornusschicken, dass die Gesammtlänge 
der im Aussiger Bahnhofe der Anssig-Teplitzer Balın bestehenden 
Haupt-, Neben- um Rangirgeleise eine Ausdehnung von 49,658 m, 
d. i. 50 Kilometer oder #53 Meilen mit 201 Wechseln hat, worunter 
70 in & Stellungspunkten centralisirt sind, 

Der Bahnhof bedeckt ein Areale von 33 ha oder 58 Joch, die 
grösste Länge desselben beträgt 1995 m, die grösste Breite 370 m, 
und es münden in denselben drei Hanptbalnen und drei Flügel- 
bahnen ein. 

Die Zahl der Züge, welche im Jahre 1887 in diesem Bahnhofe 
verkehrten, besiffert sich auf 44.917 gegen 48.512 im Jahre 1586, #0 
dass im Durchschnitt im Jahre 1897 per Tag 124 Züge gegen 122 
im Jahre 1886 entfallen. ö 

Von diesen Zügen waren 11.643 Personen- und gemischte Züge 
gegen 11.839 Personen- und gemischte Züge im Jahre 1886, und 
33.269 Last- und Regiezüge gegen 32,673 Last- und Regiexiige im 
Jahre 1886, 

In diesen Zügen sind im Jahre 1887 im Ganzen 843.631 Wagen 
gegen #20.026 Wagen im Jahre 18865, oder durchschnittlich per Tag 
2311 Wagen gegen 2249 Wagen im Jahre 1856 ein- und ausgelaufen, 
von denen der Gattung nach 38.862 eigene Personenwagen gegen 
38.735 eigene Personenwagen im Jahre 1886, und 24.506 fremde 
Personenwagen zegen 25.713 fremde Personenwagen im Jahre 1586, 
11.876 eigene Condueteur- und Postwagen gegen 11.857 eigene 
Conducteur- und Postwagen im Jahre 13%, und 11.485 fremde 
Conducteur- und Postwagen gegen 11.993 fremde Conducteur- und 
Postwagen im Jahre 18%, endlich 422590 eigene Güterwagen gegen 
313.930 eigene Güterwagen im Jahre 1886, und 333.912 fremde 
Güterwagen gegen 318.708 fremde Güterwagen im Jahre 1886 waren. 

Die Gesammtzshl der im Jahre 1887 im Aussiger Bahnhofe 
eingelausfenen beladenen Güterwagen beziffert sich auf 352.755 gegen 
75.674 im Jahre 1886, von wrlchen 308.255 Wagen gegen 302,364 
Wagen im Jahre 1886 mit Bruaunkohlen beladen waren. 

Hievon gingen in's Ausland 88.304 Wagen — 287%, gegen 
84.084 Wagen — 281%, im Jahre 1386, in's Inland 91.206 Wagen 
wm 298°, gegen 87.463 Wagen — 28s"/, im Jahre 1886, zur Elbe 
104.018 Wagen — 337°, gegen 106.522 Wagen — 3b", im 
Jahre 1866, in Anssig selbst blieben 24.725 Wagen 
25,410 Wagen = 78%, im Jahre 1886. — Die stärkste Gtfiterwagen- 
Frequenz ergab sich im Monate November, und zwar mit 42,615 
Wagen im Eingange, und 42.478 Wagen im Ausgange, 


8%, gegen 





Der stärkste Verfrachtungstag im Jahre 1887 und überhaupt 
seit dem Bestande der Aussig-Teplitzer Eisenbahn war der 5. No- 
vember, an welchem Tage 5118 Wagen den Bahnhof Aussig passirten: 
im Jahre 1886 war der stürkste Verkehrstag der 27. October mit 
Sl Wagen. 

Eine speeielle Erwähnung verdient der in der Station Aussig 
befindliche gemeinschaftliche Rangirbahnhof. 

In diesem Rangirbahnhofe werden nämlich von der Aussig- 
Teplitzer Bahn die für die Anschlussbahnen (Oesterr. ungar. Staats- 
bahn und Öesterr. Nordwestbahn) bestimmten Wagen nach gewissen 
Verkehrsrichtungen getrennt, theilweise auch nach bestimmten Sta- 
tionen genrdoet, endlich die für die Eibe-Sendungen nothwendigen 
Rangirungen vorgenommen. — Bei dieser Manipulation wird das 
System des Rangirens auf steigenden Ausziehgeleisen — anstatt «des 
Abstossens durch die Locomotive — in Anwendung gebracht und «s 
stehen zu diesem Behufe zwei Ablaufgeleise zur Verfügung. 

Im Jahre 1887 sind auf dem vorbezeichneten Rangirbahnliof 


866.606 Wagen rangirt worden gegen 353 321 Wagen im Jahre 1886; 


von diesen Wagen entfielen für Jie eigene Bahn 141.762 Wagen gegen 
143.862 Wagen im Jahre 1886, für die Oesterr.-ungar. Staatsbehn 
118.49) Wagen gegen 102.724 Wagen im Jahre 1886, und für die 
Öesterr. Nordwestbahn 109.354 Wagen gegen 104,735 Wagen im 
Jahre 1886. 

Für den Rangirdienst standen drei Lucomotiven bei Tag, und 
zwei Locomotiven bei Nacht in Verwendung und bewältigten den- 
selben innerhalb 16.237 Stunden gegen 16.245 Stunden im Jahre 18S#. 

Für den gesammten Verschubdienst in der Station Aussig 
(Station und Rangirbahnhof} standen 6 Locomotiven bei Tag, und 
% Locomotiven bei Nacht in Thätigkeit und bewältigten denselben 
innerhalb 35.9233 Stunden gegen 35.754 Stunden im Jahre 1586. 

Ungeachtet dieses gewiss bedeutenden Verkehres kamen im 
Laufe des Jahres 1887 ausser einigen unbedentenden Wagenbeschä- 
digungen keine weiteren Unfälle vor. 

Von besonderer Wichtigkeit für das Unternehmen ist die aus 
der Station Aussig ausmündende Elbe-Zweigbahn. — Letztere theilt 
sich in die stromaufwärts führende sogenannte »Qunibahne für den 
Güterumschlag, und in die stromabwärts führende doppelgeleieigr 
Balın, welche jetzt ausschliesslich dem Kohlenumschleg dient 

Diese beiden Elbe-Schleppbahnen haben unter Berücksichtigung 
der bestehenden Doppel- und KBangirgeleise eine Ausdehnung von 
12.780 m und wurden auf denselben im Jahre 1887 zusammen 
106.671 Wagen gegen 111.762 Wangen im Jahre 1586 zur Aus, be- 
ziehungsweise Beladung beigestellt, 

Der lebhalteste Verkehrsimonat war hier der Monat Mai mit 
17.897 Wagen, während dies im Jahre 1885 der Monat Juli mit 
19.785 Wagen war. 

Die stärkste Wagenbeistellung auf der Elbe-Zweigbahn im Jahre 
1887 war der 8. Juni, an welchem Tage zusammen #87 Wagen bei- 
gestellt wurden; im Jahre 1886 entfiel die stärkste Beistellung auf 
den 11. Juni mit 1068 Wagen 

Der Rückgang im Elbeverkehre erklärt eich durch den un- 
günstigen Wasserstand der Elbe, welcher im Jahre 1887 nicht allein 
im Sommer, sondern auch in den Herbstmonaten anhielt 

Schliesslich sei noch der Zweigbahn gedacht, die aus der Sta- 
tion Aussig in die chemische Fabrik führt. 

Sie hat eine Länge von 2250 m und wurden auf derselben im 
Ganzen 29281 Wagen gegen 28.218 Wagen im Jahre 1886 zur Aus, 
bezw. Beladung beigestellt. von denen 16.377 Wagen gegen 15.615 
Wagen im Jahre 1886 zpectell mit Braunkoblen beladen waren. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Elektrische Beleuchtung von Balınhöfen. Auf dem zweiten 
internationalen Eisenbahn-Congresse in Mailand ist auch die Frag: 
der elektrischen Bsleuchtung von Bahnhöfen zur Sprache gekommen, 
und ist dabei constatirt worden, dass dieselbe in den letzten Jahren 
an Umfang zugenommen hat. In Deutschland ist diese Beleuchtung 
auf mehr als 46 Stationen versucht worden, von welchen besonders 
hervorzuheben sind: Strassburg mit 70 Bogen- und 100 Glühlampen, 
Carlsrobe mit 24 Bogen- und 250 Glühlampen, Darmstadt mit 
37 Bogen- und 170 Glühlampen, München mit 47 und Hannover mit 
24 Bogenlampen. Zu den in England- eingeführten elektrischen In- 
stallationen gehören die Tilburg Docks, die Stationen in St. Ensch. 
Glasgow, Padlinrten, neusstens Jie Vietoriastation in London ete 
In Össterreich-Ungarn sind zunächst der Centralbahnhof der öst.-ung. 
Staats-Kisenbahn-Gesellsehaft in Wien, der Südbahnhof in Wien, der 
Bahnhof der kgl-ung. Staatshahnen in Budapest, der Bahnhof in 
Feldkirch hervorzuheben. Auf den helgischen Staatsbahnen sind 
17 Stationen mit zusammen 165 Bogen- und 332 Glühlampen ein- 
gerichtet. Auf der Grand central beige ist die Station Lodelinsartir s- 
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IRR2 elektrisch beleuch’et. In Frankreich ist diese Beleuchtungsart 
spärlich vertreten: der Güterbahnhof von La Vilerte und der Personen- 
balınhof der Ostbahn in Paris, dann theilweise die Bahnhöfe in Paris 
Marseille, Bellegarde und Laroche der Paris-Lron Mittelmeerbahn 
haben bereits diese Beleuchtungsart, In Italien sind zwei Bahnhöfe 
in Mailand, und je einer Tarin, Genua, Pisa, Rom und Sampierdarena 
damit eingerichtet. Nach neueren Erfahrungen wird anscheinend für 
nene Einrichtungen der Beleuchtung grosser geschlossener Räume die 
Elekiricität (logenlicht) dem Gas in jeder Beziehung vongezogen, 
sobald das Cubikmeter-Gas über ("18 Fres. kostet. Für offene Räume, 
besonders bei provisorischen Einrichtungen, scheint die Beleuchtung 
mit Ineigene pulverisirte Rückstünde schwerer Oele) sowohl in Bezug 
auf die Lichtstärke, wie auf Wohlfeilheit die besten Ergebnisse zu 
erzielen. Für die Vergleichung der erzielten Ergebnisse hat der Congress 
die Nothwendigkeit erkannt, eine Beleuchtungs-Einheit festau- 
seizen, ebenso, wie man eine Einheit für die Leuchtkraft ein 
gesetzt hat. Man lat dazu das Kerzen-Meter (die Lichstärke, 
welche eine Kerze auf Im Enfernung gibt) in Vorschlag gebracht. 
Die ganze Frage is übrigens dem nächsten Congresse vorbehalten 
geblieben. 

Elekirische Zugsbeleuchtung. Im Frankfurter Bezirksverein 
des Vereins deutscher Ingenieure hat kürzlich H. Voigt einen Vortrag 
über die elektrische Beleuchtung von Eisenbahnzügen gehalten und 
dabei die erforderlichen Anordnungen und die Kosten im Vergleiche 
wit Fetigasbeleuchtung erörtert. Während danach die stündlichen 
Betriehsko-ten einer elektrischen Glühlampe von 12° Normalkerzen 
bei 210% Breunstunden im Jahr %so bis 3su Pig vetragen, gibt der 
were an, dass bei Feitgasbeleuchtung die ec kostet 
bei den 


Reichseisenbohnen in Elsass-Lothringen ........-.» ..4798 Pfg 
Eisenbahn-Direetion Bromberg , 2...+-:-:» ae kane,ne 4» 
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Die Einrichtung einer Öelstation incl, maschineller Anlagen zum 
Presren des Gases, der Leitungen bis zu den Wagen n. s. w. koste 
zur Gusversorgung für etwa )50 Wagen im Mittel ungeflühr 30,004 Mk. 
Nach Ansicht des Redners hat die elektrische Beleuchtung folgende 
Vortlieile gegenüber anderen Beleuchtungsarten: 

I Da die Erzeugung des elektrischen Stromes während der 
Fahrt statifindet. so ist der Zug vollständig unabhängig von stationären 
Aulagen, daher die Anwendung von elektrisch beleuchteten Zügen anf 
ganz beliebigen Strecken möglich. Bei Oelgasanlagen ist die Beleuchtung 
der sämmtlichen von den betreflenden Stationen abhängigen Zögen 
beeinträchtigt, wenn in der Fabrieation des Oelgases ein Störung 
eintritt, 

2. Lie Beleuchtung ist eine bessere als mit Gas, Ocl oder 
Kerzen, das Licht durchaus ruhig. Ausserdem ist jede Gefahr durch 
Feuer, Explosion ete, auch bei Zusammenstüssen, ausgeschlossen, was 
an der Oel- und Gasbeleuchtung nicht gesagt werden kann 

3. Die Ausgaben für die Bedienung sind geringer. da die Be- 
leuchtung . nicht vor dem Ahgange des Zuges herzurichten ist, und 
während der Aufentbaltes in den Endatationen nicht ergäuzt zu werden 
braucht 

4. Der Betrieb ist billiger und sicherer, 

5. Die Anlagekosten übersteigen diejenigen der Gusheleuchtung 
nur um Weniger und lassen sich in dem Falle, wo gewisse Wagen 
stets zusammenbleiben; durch Wegfüll der Kupplungsstücke, Batterie- 
wechsler ete. in jedem einzelnen Wagen noch vermindern, In diesem 

-Falle geschieht das Anzünden und Löschen der Lampen, sowie das 
Umschalten der Batterien vom Gepäckswagen aus 

6. Das Gewicht der elektrischen Belenchtungseinrichtung in den 
Wagen iet erheblich kleiner als das der Gaseinrichtung. Ferner entfallen 
bei ersterer die Durchbrüche duch die Wagendecken, die Kamine ete, 
welche im Betriebe Reparaturen erheischen. 

Nach Ansicht des Kedners Int die Frage der elektrischen Be 
leuchtung von Zügen bereits eine praktische und gut durehführbare 
Lösung gefunden. Wenn auch nicht zu erwarten sei, dass die Ein- 
führung sehr bald eine allgemeine werden könne, weil dadurch die 
vielen erst kürzlich neugebauten Oelgasanstalten der grossen Bahn- 
verwaltongen entwerthet würden, so sei es doch zweifellos, Jass die 
Zukunft «je Forderung nach elektrischer Beleuchtung stellen werde, 
und Lis dahin habe die Erfindung Zeit und Gelegenheit, auf den 
Strecken und Bahnen, welche bislang mit der Einführung der Oelus- 
beleuchtung gezögert haben, Eingang zu finden, dert len Beweis ihrer 
Lebensfähigkeit abzulegen und weitere Vervollkommmungen zu erfahren. 


CHRONIK. . 


Siüdbalın. Die N. Fr. Pr. schreibt: Der Coursstand der fremden 
Wechsel bildıt, wie bekannt, eine enorme Belastang für die Bilanz 
der Südbahn, Verschärft wird dieser Nachtheil noıh durch den Um- 
stand, dass ein grosser Theil der Prioritäten-Coapons der Südbahn 
in London präsentirt wird, wo die Conpons, entsprechend dem Texte 
der Obligationen, in Pfund Sterling eingelöst werden. Die Bezahlung 
desselben Noninale in Pfund Sterling statt in Mark oder Francs 
involvirt eine Mehrleistung der Gesellschaft, da die englische Gold- 
müönze feiner ausgeprägt ist, als der Frane, geschweige als die Reichs- 
mark. Die Moehrbelastung, die sich aus diesem Verhältnisse für die 
Südbalın ergibt, belluft sich auf nicht weniger als WI.MW fi Bei 
der Abfassung des Textes der Obligationen wurde an eine solche 
Unterscheidung zu Ungunsten der Südbahn gewiss nicht gedacht; jetzt 
aber wird die Sache derart ausgendtst, dass ein grosser Theil der 
Prioritäten-Coupons nach England geschiekt wird, um von der Fin- 
lösung in englischer Münze zu profitiren. Es wäre daher begreiflich, 
wenn die Südbahn daran denken würde, diese ungerechtfeitigte Mehr- 
last wenigstens theilweise abznwälzen, Sie könnte dies, bei gauz 
correcter Erfüllang ihrer Verbindlichkeiten, in der Weise anstreben, 
dass sie eine gewisse Controle einführt über die Provenienz der in 
London präsentirten Coupons, und dass sie nur die Coupons der in 
englischem Besitze befindlichen Obligationen in englischer Währung 
einlöst. Die grossen Häuser, welche einen masrge 'benden Einfluss bei 
der Südbahn ausüben, haben gewiss, schon vermöge ihrer Beziehung-u 
zu der (Gesellschaft, das Interesse und auch die Möglielikeit, in dieser 
Riehtung der Südbahn nützlich za sein, indem sie die von der Süd- 
balın anzustrebende Controls bei der Coupon-Einlösung unt: rstützen. 

k. k. priv. Kuiser Ferdinands-Nordbohm. In Folge Hoch- 
worsers war der Zugsverkehr auf dem Krakaner Circumvallations-Flügel 
zwischen Krukan und Podgörze-Bonarka während kurzer Zeit 
eingestellt ; derselbe konnte jedoch am 12. d. M- wieder aufgenommen 
werden. 

In Folge Unterwaschung des Bahmlammes dureh Hochwasser 
ist der Verkehr in der Strecke Hangsdorf-Zellerndorf bis a f 
Weiteres eingestellt. In der Strecke Lundenburg-Haugadorf bleibt der 
Verkehr aufrecht. 

El enbahn-Schieiszrricht. In das Schiedsgericht für Streitig- 
keiten aus Jem Frachtgeschäfte der Eisenbahn- und Dampfsehiffahrts- 
Gesellschaften sind für die Dauer des Jahres 1888 folgende Schieds- 
tichter genählt worden: I. Seitens der niederösterreichischen Handels- 
und Gewerbekaanmer die Kammerräthe: Wilhelm Boschan, Kaufmann; 
Julins Ritter v,. Kink, Fahrikant; Wilhelm Koentzer, Kaufmann: 
Richard Lieben, Grosshändlr; Wilhelm Naschauer, Kaufınann; 
Eduard Pfeil, Kaufmann; Leopold Pollack, Kaufınann: Fran 
tückauf, Fuhrwerksbesitzer: Bernhard Singer, Kanfmann: Friel- 
rich Vogel, Mühlenbesitzer; Vincenz Vollhofer, Kaufmann; J. M. 
Wolfbaner, Verwaltungsrath der allgemeinen üsterreichischen Trans- 
port-Gesellschaft. ll. Aus der Gruppe der ge Untermnelt- 
mungen die Herren: Johann Bauer, Ober-Fxpeditor der priv. galiz. 
Carl Ludwig-Bahn; Guido Hegenbarth, Vorstand des Reclamations- 
Bureaus der priv, Kaiser Ferdinands Nordbahn; Ludwig Ritter v 
Linsmeier, Inspeetor der priv. österr-ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft; Friedrich Martys, Ober Inspector der priv. üsterr. 
Nordwestbahn; Anton Müller, Inspector, Vorstand des Rec)amativns- 
Bureans der priv, Südbalın; Dr Vietor Killer v. Pfügl, Öber-Inspector 
der General-Direction der österr. Stuntsbahnen; Dr. Franz Polaschek, 
General Seeretär der Ersten prir. Donan-Dampfschiff hrts Gesellschaft: 
Johaun Pollhammer, Borcau-Vorstand der prir. Lemberg -Czerno 
witz-Jassy-Eisenbahn; Dr. Vietor Röll, Ober-Inspe: tor der General- 
Direetion der üsterr, Staatsbalmen; Dr. Alfred Scheiber, Virections- 
Seeretär der priv. böhm Commereialbahnen; Dr. Brune vr. Wagner, 
Rechtseonsulent der priv. Gsterr -ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft; 
Moriz Westermayer, Ober-Inspector der Ersten ungar.-galiz Eisen- 
bahn. 11. Als Obmünner warden von beiden Grappen gewählt 
die Hof. und Gerichtsadrokaten: Dr, Carl Wolfgang Tremel, Dr. 
Kobert Clemens, Dr Wilhelm Lichtenstern, Dr. Ferd Schuster, 
Dr Alfred Stern und Dr, Angust Periz. 

Szamosthal-Bahn. Die Betriebsüberschüsse dieser Balın pro 
1886 (rd 318 H. 24 kr.) haben bingereicht, um simmtliche ausgegebenen 
Prisritätsactien mit 5%, zu verxinsen und die verlosten Obligationen 
einzulösen, Was das Jahr 1887 betrifft, #0 ist der Kechnungsabschluss 
bisher noch nicht erfolgt, jedach weisen die Transport-E'nnalmen eine 
Vermehrung gegen das Jahr 18°65 um 54,809 fl. 63 kr. (485.897 A. 
63 kr. gegen 231.018 fl. im Juhre 1586) ans. Das gesammte Capital 
besteht aus 3600 Prioritätsactien zu WO A (wovon Ende des Jahres 
1887 144 Stück im Wege der Verlosung amartisirkt waren) und 24x) 
Stammactien. 

Vorrollständigungsbauten auf den preussischen Start. 
bahnen. In dem Etat der preussischen Staatseisenbalhm-Verwaltung 
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‚für das Jahr 1888/89 finden sich folgende ansserorlentliche Ansätze | 


für nen zu berinnende und Ausführung hegriffene Vervullständi- 
gungsbauten: 

1, Ausbildung des Bahnhofes Leonhard bei Braunschweig 
zu einer Güterstation für den Durchgangs-Verkehr mit einer Abfer- 
tigungsstelle für den Localverkehr ala ersten Theilposten 250.00 Mk. 
Die Ausführung bildet nach den Erläuterungen des Postens anschei- 
nen] den ersten Theil grössorer Umgestaltangen, lie dem Bahnhöfe 
Braunschweig wegen Unzulänglichkeit bevorstehen, wenn erst die 
nenen Bahnen Braunschweig-Hildesheim und Braunschweig -Gifhern 
fertiggestellt sein werden. 

2. Umban des Bahnhafes Börssum, insbesondere der dem Per- 
eonenverkehr dienenden Anlagen, welche als für ılen UVebergangr-Ver- 
kehr zunzweekmässig angeordnete bezeichnet werden, als ersten Theil- 
posten 10.000 Mark 

3. Erweiterung des Bahnhofes Linn auf der Strecke Hochfeld- 


in 


St, 


Crefebl, insbesondere Anlage von Veberholungs- und Kreuzungs- 
Geleisen 106,000 Mk. 
4. Erweiterung des Personenbahntiofes Hagen in Westfalen 


durch Geleise- Vermehrung und Tunnel-Verlingerung 

5. Erweiterung des Bahnliofes Ober-Lahnstein, insbesuomlere der 
Rangiranlagen für den Güterverkehr als ersten Theiiposten I0.ineı Ak 

W. Für den Bau von Arbeiterwohnungen anf «en Werkstätten- 
Bahnhöfen in Witten uud Leinhaussen sind als erster Theilposten 
angesetzt 1400 Mk. bezw, 150.000 Mk. In Witten sollen mit #inem 
Gesammtaufwande von 360.000 Mk. 9 Wohnungen, in Leinhausen 
mit den Cesammtkosten von 207.100 Mk. 60 Wohnungen erbant 
werden. 

7. Für Erweiteraong des Hauptwerkstätten-Bahuheles Bremen 
als erster Theilposten 150,000 Mk, 

8. Umbau der Drehhriücke über die Havel bei Potstdam’au viner 
festen Brücke als erster Theilposten 170.000 Mk. Die Gesamtkosten 
sind an 260.00 Mk. ermittelt worden. 

Ungleich. zahlreicher, wenn auch den Geldbeträgen nach nicht 
gerade erheblich sind die Ansätze, welche sich anf Fortsetzung hkeew 
Beendigung laufender Bauten beziehen. Darunter 
hofs-Neubauten, -Umbauten, -Erweiterungen. Vereinigungen, 
vollständigungen uw. a. w, die erste Stelle ein 

Es werden für diese Zwecke gefordert: 

Centralbahnhof Frankfurt a. M E00 Mk. 
3, 200,000 Mk. Bahnhof Mardebure 220.000 Mk. 


“Ver- 


Bahnhuf Halle 
Bahnhot Werder 


465.000 Mk, Bahnhof Soest Ink Ak, Bahnkof Bingerhrück 
34,000 Mk., Bahnhof Bemazen 190,000 Mk. Bahnlinf Karthans 


OO, Mk... Bahnhof Stolkerp 210.00 Mx., 
2RO.00 Mk... Bahuhof Altenhunden 33500 Mk. Bulmlol Crenztiil 
24,008) Mk.. Bahnhof Elberfeld 73.000 Mk., Bahnhof Haren 30 net Mk., 
Bahnhof Gerresheim 30.010 Mk. Bahnhof Ritterslausen Ok Mk, 
Bahnhof Kreuzburg hin Mk. Haltestelle (Gerberdamim 145.400 Mk., 
Werkst -Bahnhof Harburg 63,000 Mk, Werkst Bahnhof Venmpellof 
75.000 Mk. Werkstätten Bahnhof Gotha Inb.oıı Mk, Gtüterbahnhof 
Coblenz 250.000 Mk., Güterbahnbaf Osnabräck 110,000 Mk, Güter- 
bahnlıof Essen 150,000 Mk 

Alsdann werden noch gefordert für den Bau von Dienstzebäuden 
in Frankfurt = M. und Magdeburg besw. E00 md rend Mk. 
sowie für den Umbau der Fisenbahubrücke über die Eihe bei Witten- 
berg 117.000 Mk. Endlich werden noch für einige besundere Zwreke, 


Balmlnf Nahrert 


wie sie in den letzten Jahren regelmässig angesetzt, waren noch 
folgende Ansätze gemacht: 

1. Zur Herstellung von Central-Weichen- and Sthenal- 
Apparaten MONO Mk. Die bisher schen bewilligten Betrüge be 


laufen sich bereits auf Ss Mill. Mk 

2 Für weitere Ausrüstung der Betriebsmittel init durchiee- 
henden Bremsen WOK) Mk, Die bisherigen Bewilligungen le- 
tiazen &r Mill Mk. 


3. Für Weiterführung der BKinrichtane mit Gasheleuch 


tnne bei den Personenziigen 309.000 Mk, Iisher für dies 
Zweck bewilligt > Mill. Mk. 
4. Für weitere Einführung elektrischer Contact-Ayıpa- | 


rute zur Controle der Fahrgeschwimligkeit der Züge irren Ik 
Für diesen Zweck sind bisher insgesammt TA.Ond Mk, bereit wo 
stellt worden 
Tarif-Publiestionen: 
Elbenmschlag-Verkehr mit Ungarn. Mit 15, Mürz a. ec 


treten die Nuchträge VO zu den Tarifen Ungaru-J,anbe und Ungarn- 
Dresden-Elbksi vom 1. September I8*5 in Kraft. Diesolhe 
die Wiedereinführung der Ausnahme-Tarife, welche int Kerlamatiore- 
wege Auwendung linden, Arnderungen es Vurwortex um der 
Tariftabellen. Exemplare dieser Nachträge liewen bei den keihelligten 
Bahnen und speciell bei der General-direstinn der Kk. k, priv, öster- 
reichischen Nordwestbalhn zur Einsicht und zum Dexmes bereit 


sowie 








entisukten ! 


| und Vorlesen 
nchmen Bahn- } 00 ur n 


Gosangrerein üsterr, Eisenbaln-Beamten, Der Gesung- 
veroin stern, Kisenbahn-Beamten veranstaltet Donnertsag den 5. April, 
Abends helb #8 Uhr, unter Leitung seines Vereins-Chormeisters Herrn 
Max v. Weinzierl im Büsendorfer Saale ein Concert mit sehr 
interessantem Programme, dessen Beinertrag humanitären Kisenkalın- 





zwecken zugeführt werden solle — Fraulems Helene Marschall, 
Fräulein Annette v. Reviy und Frau Alexundrne Targa, sowie lie 


Herren Erxleben und Gassner haben ihre Mitwirkung freundliclhst 
zugesichert Sitze en den Preisen von a3 fl.a2 Hd undaır dl, 
euwie Eutelces 5 50 kr. sindbeim Cassier des Vereins. Herrn J. C. 
Burger {X, Südbahnhof, ferner in den Musikalienhandlungen der 
Herren Gnttmann, Kebay & Kobitschek, Spina und Wetzler 
erhältlich. 





LITERATUR. 

Eisenbahn-Schematismmns, Der 13. Jahrgang des »Eisenbaln- 
Schematismus für Gesterreisi- Ungarns pro 1-88, herausgegeben yom 
Buluetions-OÜomite les Eisenbahn-Kalenlers für Oesterreich-Ungart 
(frühere Herausgeber die Hermn Adılf Lausch und Carl Grat 
Stuebiki, dieses für alle diejenigen, welche in Eisenbahn-Angelegun- 
heiten zu tun haben, nmentlchrliche Nachschläagebuch, wird anı 
Grund der neuesten Daten vollständig umgearbeitet, im Laufe des 
künfiisen Monates «racheinen, 





Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XYll. Clabversammlung am 13. März I888, Viee-Präsident 
Inspector Heiss eröffnet die Versammlong mit folgenden Mitthei- 
lungen: Neu eingetreten ist als wirkliches Mitgliel Herr Dr. Leu 
Herz, Ministerialrath im k. k. Ackerban-Ministerium, Mitgliel des 
Staats-Kisenbahnrathes, 


Der nächste Vortrag findet Dienstag den 20, März statt, 
und zwar win! Herr Ferdinand firos®, Schriftsteller, über: »Lesen 


sprechen, Zu diesem Vorträge haben ausnahms- 
weise auch Damen Zutritt und können Eintrittskarten in 
der Clubkanztei beheben werden 

Hierauf bielt Herr Central-Inspector Julius Schreiber den an- 
gekünmdigten Vortrag über; »Die Staatspost oder der cur 
piebleeus der Römer in der (asarenzeit,« An den mit lebhaften 
Beifalle aufgenommenen Vortrag kolipfte der Vorsitzende folgende 
Dankeswinte: »Ich betrachte als einen Ausihruck besonderer Sim- 
patbie für unseren Club, wenn #in Vertragender wiederkolt in unseren 


os 


Kreise erscheint, nm uns aus seinen reichen Kenntnissen Mittheilungen 
zu machen. In diesem Sinne hitte ich Sie, mir zu gestatten, dem 
hente vortrügenden Herm den Bank der Versammlung auszusprechen, 


woran ich die Ditte kuinle, or auch in Zukunit dem Ulub 


seine Sympätbien bewahren,“ 


inöge 


Hierauf wurie die Sitzung geschlossen. 

Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clnbkanzlei zur 
Verfilgeumgg: 

Kastkarten zu den Vartrigen im Niederösterr. Gewerbe- 


Vereins, Oestorr, Inzenionr- und Architekten-Vereine, Wissen- 
schaftliehon Club, Verein der Literatarfreunde und k. k. 
österr. Handels-Musenm. 

Entreo-Anweisengen für den Besuch des »Grand Panorama 
‚le Viennes und des «Neuen Panoramas im Prater: zu dem ermässigten 
V’reise von + kr. 

karten und Anweisungen für Iäder zu ermässigten Preisen, 
n. zw: Vull-, Wannen und Dampfbäder im Diansbade, Esıt-- 
harybade um Margarethenbade. 

Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in Jer Saison #87 - 185% stattfindenden Vergnigings- 
Abenden, Vromenade-Uuncerten, Masken-Bällen und Speeialitäten- 
Alwnden Iiene Permanenzkarten werden goren die Kinlage von 
til auseefolgt, welche bei Netonenirung der Karte innorlalb 
zweier Tage nach jenem, für den sıe behuben wurde, 
riiekerstättet wird 
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LINDLEUN F. Waltons Patente 


kork-Teppiche, 


- Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, I., Kolowratring Nr. 3. 
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Josef Grüllemeyer 
109% k. k. Hof- und landesbefugte 
Metall- und Broncewaaren -Fabrik, 


5 isengiesserei und Naselinenlabriks- Action- Gesellschalt 


Budapest und Leobersdorf bei Wien. 10315 








Livfornngen von Hartgusurkdern, Krouzungen, Drehscheiben {nach | 






en nn anderen Contuntisun. saompiete Waaser- Metall- und Eisengiesserei. 
WAGGONS Fabrik: Ottakring wi Wien, Langegasse 61. 






Erste und grösste Fabrik in Üosterreich-Ungarn vom Ban- und Mäbel- 
beschlägen in allon Metallen, bee. Composilionen, Unpunatände werden nach 
Zeichmungen der Modellen in allen Metallen, Weich-Eisenguss und Örsuguss 
gegossen un] appeetirt, Erxengung von Phesphöorbreute und Phonphorkupfer. 


Speciatlläten. Fabrikatbon aller Eisenbahn-Artikel nad Beschläge 
für Wagpuns ame obigen Metallen, von Kisenbahn - Billeikästen nach 
Kimonsın'sehen Systeme 


i für normal- and schmalsparive Eissnhahnon und Pferlehahnen. @rnben- und 
i Förderhunde, Turbinen, Mechanische unit Mlenserei-Arbelten aller Art, 
| Höhren, Trarersen un dinssarbeiten für Kınzwerke. Walzenstllhle wit Mart- 
gurswalzon für Hach- and Flachmelierei. Complete MWähten-Einrichinngen 
I nach bewährten Consiesetionen. Kiektelsche Belraschtungn » u 










tehufs Enmöplichnne aller Inndwirthechnftlichen und Unnarheiten währen der 
\ Nachtesit, Ludeie's pafenlirte Vlanrnste, dia tor älteren Constenetionen sehr 
N beirutsade Kohlen-Ersparnis« birten. Hezulatoren, Patent Guhrauor-Wagner. 















= — — z— — en 2- Für Eisenbahnen. u 
FR WLACH & COMP. || Putzkden, Gurte, Tapezisrer-Leinen, Säcke 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs -Kezeuständ« Erste österreichische 

fr JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 






Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
ma WIEN, IIL Bez, Lorbeergasse 13 





WIEN, L Bosirk, Maris-Theresienatrase- Nr. #9. 


GUITSTAVY MÄILDIZI, 
Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 


verfartigt nnd Hefort w3is 
solid wm] prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 









8. ROTHMÜLLER, 


Zahaeber Josef vw Lohr, 
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FABRIK 
f n . "ER für Eisenbahnen 
bahntechnischer Beleuchtungs und einschlägiger und deren Bureaux. — Leistungsfähig, üusserste Lieferung, 
Ausrüstungs-Gegenstände. u 


I. Nordbahnstrass«e 7, wi EN II. Nordbalinstrasse 7, 






Für die Herren Eisenbahn-Beamten lirfere ich die 






“Goltene Mräuiiit EFF Goldene Medaille 1 neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
Glasgow 1584. Elrendipiem Lndan Inö at 1ans. und zu billigsten Preisen. v 
tusar K. u. k, Patent. 
“en A. VAVRUSKA 










RE Delia-Metall ey 


empdehlt für technisch«, bawlieie unı Indmstrielle Zweche alter Art 


Die-öslerr.-ungar. Delta-Netall-Fahrk U. W. BECKER, 


== WIEN, I. Löfhrlugersirase Xr. 1a. Zm— 


Niveanbruch- und Warnunastafein eie R. GANSO, 


Lieferant der ige WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. IV. Klagbaumgasse 15. 





kE.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant. 


F’FRAG, 10949 
Wasseorgasse 873-—11. vie-h-ris dem Neustädter Rathbaune, 





















mom ns r on ve we. Deremme rn = 


Maschinenbau- Actien- Gesellschaft vormals Breitfeld, Dane 
PRAG-CAROLINENTHAL und AUSSIG a. E. 


tieferk 


Maschinen und Apparate Lür Eisenbahnbedarf: 


Apparate für eentral» Sienal- und Weickenstellung nach den | Hydraulische Nietaulasen. Transportable und feststehende Niet- 
Patenten Schnabel & Henning und Kall't:st, maschinen fir Kessel. und Trägernieiungen, 

F Werkzeugmüschinen für Reparater- Werkstätten. 

. j 3 Dampfkessel, Dampfmaschinen jeder Grösse und Constinetion, 

Alle Arten Krahne mit Hand-, Dampf- und hydraulischem Be- | Schnellgehende Danpfmaschinen speciell zum Betriebe von 
trieb, Locomotir-Hebehöcke. hydraulische Woggen-Ilubwerke, Dynumos, h 

Warron- und Locomeatir-Prehscheiben, Schlebehliinen für | Gaskrafimaschinen, Patent Benz, mit elektrischer Zändung. 
Handbetrieb sowie für mechanischen und elektrischen Antrieb. | Eiektrische Belenchtungs Waren für Bulmarbeiten bei Nacht, 


Vertreter: in Wien: Herr Hac« Faber, Ingenienr, I., Hohenstaufeng, 5. 









Inne 








Complete Wasserstations-Einrichtungen, Ieserroire, Pumpen etc. 







k. k. Hof- Lieferanten, 


erzeugen - 
Locomotiv-, Waggon-, Strassenfuhrwerks- und Magazins - -Brückenwaagen, Gold-, Silder- und alle 


Gattungen Schalen -Waagen etc. 


CENTRALE: 


Wien I., Kärntnerring 1. 


FILIALE: 
Budapest, Andrassystrasse 1. 
ze 
KAustrirte Preis-Courante gratis und franco. 


Schember's stabile Magazinswaage Schember's transportable Magazinswaage 
mit Senlen- und Registrir-Einrichtung rür die ganze Tragkraft 








B. &E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 














ER RER 
| e PRRT. ‚ . doppeldüsiger, bester 

En m ! E Pr Ber, e 
| ie *. Körting's Universal-Injector, „;ector,speist heisses 
| yr ah Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 


wasser Verlust 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Fjeetor; mit Locomotivdampf und direetem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betriel, Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- J 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Bu Körting's Rippenheizkörper 
E5 5 m: für Werkstätten und Bureaus, sowie Woh- 
“ mungsheizungen mit Abdampf, direetem 
Dampf, warmem Wasser und Calorifers. 

. Wir richten 
Waggonheizungen. y.utiations- e ME® 
heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Neparatur, sehr einfuche Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftklappen | 
vom Coupe atıs. “ 





Projecte gratis. 
Hunderte von Referenzen. 


Für alle Apparnte 
leisten wir volle Garantie 


nn En 
—._ nthum, Hrransgabe und Vortag des Clah FR ORER ” ” Druck der „STEYBERMÜHL* in Wien. 
Lu du'sı.. Eisenbahn-loumten, Todactour: Dr. jur. ROBERT ZUCKERKANDI. Fär dis D.uckerel varantwörtiichs ALBERT TITTZ. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden angenommen In dar 
Admlalstration 
WIEN, I, Rschanbachpisse 11. 


Redection: 
WIEN, L., Kerhenbachgases 11. 





Aelträge werden unch Vereinbarung benerört 
Mannacripte werden nleht weräckgemeis. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntar 


Abonnement incl. Postversendung 
in Osstarreica-Ungarn: 
Gnuejährig fi. 3, — Naibjährie b. S0, 
Für das deutsche Reich: 
Gansjährig Mark fr Maibiährig Mark Mi. 
Im übrigen Auslande: 
Oansiäärig Frca. N, Haltakärig Freu WM 


Eimselne Nummern 15 kr. 








Mens Hoslamananee parbofkel. 





___ Wien, den 25. is 855..7[—— xL. den 25. Wärz 1888. 


N®: 18. 





XI. Jahrgang. 





XIX. Clubversammlung: Dienstag den 27. März 
1888, 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Gustav Gerstel, 
Director der k. k. Eisenbahn-Betriebs-Direetion Wien, 
wDen Arlberg-Tunnel und Betrieba, 


über: 





Eine 
graphische Darstellung der Güterbewegung 
auf den deutschen Eisenbahnen. 


Von der graphischen Statistik der Güterbewegungen 
der deutschen Eisenbahnen*), die wir im Vorjahre ausführ- 
lich besprochen, ist soeben der 1886er Jahrgang erschienen 
der sich von dem 1885er Jahrgange dadurch unterscheidet, 
dass in die Reihe der behandelten Frachtartikel ein neuer, 
Roh- und Fagon-Eisen, aufgenommen wurde, und dass 
nunmehr bereits in allen Punkten die "Vergleichung mit 
dem Jahre 1885 durchgeführt ist. Schon bei der vorjährigen 
Besprechung konnten wir hervorheben, dass es kaum eine 
sinnreichere und lehrreichere Statistik geben dürfte, als 
diese, und der neue Jahrgang bestätigt diese Ansicht vollauf. 
Man nehme den Fall, es wollte sich Jemand über die 
Bewegungen des Frachtartikels Steinkohle orientiren. Die 
Statistik der Güterbewegungen ermöglicht es, in wenigen 
Minuten die Bewegung der Kohle zwischen den einzelnen 
Wirthschaftsbezirken, zwischen Inland und Ausland fest- 

zustellen. Wir erfahren, dass die gesammte Production von 
Steinkohlen, Steinkohlenbriquets und Steinkohlen-Coaks in 
Deutschland im Jahre 1886 58,056.598 t betrug, Jass 
davon 46,702.493 t auf den Eisenbahnen Deutschlands zum 
Versandt gelangten, u. zw. 12,406.644 t im Localverkelr 
der einzelnen Verkehrsbezirke, 27,689.107 t im Verkehre 
mit den übrigen Verkehrsbezirken und 6,606.742 t im 
Verkehre mit dem Auslande. Das nähere lehrt die gra- 
phische Darstellung. Den grössten Versandt haben das 


*) _ Graphische Darstellung der Befürderung einiger Fracht- 
Artikel in den Verkehrebezirken der statistischen Güterbewegung auf 
deutschen Eisenbahnen für das Jahr 1886. Leipzig, Commissions- 
Verlag von F. A. Brockhaus. 


Ruhrrevier der Provinz Westphalen mit 18,616.132 t, der 
Regierungsbezirk Oppeln mit 6,735.178 t, und das Rauhır- 
revier der Rheinprovinz mit 6,193.454 t. Beim zweitge- 
nannten Verkehrsbezirk ist z. B. die Ausfuhr nach Oester- 
reich (mit Ausschluss von Böhmen) mit 1,184.549 t ange- 
geben. Wie genau die Mittheilungen sind, ist z. B. daraus 
zu entnehmen, dass die Verkehrsziffern bis zu 100 t herab 
aufgeführt erscheinen. 

Bei den Seehäfen ist genau angegeben, wie viel sie 
an Kohle eingeführt und ausgeführt haben, der Bezugs- 
und Bestimmungsort, und durch in Pfeile endigende Linien 
ist die Frachtbewegung der Seehäfen auch graphisch sehr 
geschickt zur Darstellung gebracht. Die 5 Elbehäfen haben 
z. B. auf dem Laudwege 336,531 # Steinkohle empfangen, 
und 22031 € auf dem Landwege versendet. Dagegen hat 
Hamburg zur See empfangen, u. zw. aus England 1,221.668 2 
und 30.288 £ zur See nach Afrika, Australien, Brasilien 
u. 3 w. ausgeführt. 

Die Uebersichtlichkeit der Tafeln ermöglicht eine so- 
fortige Orientirung. Man will z. B. wissen, wieviel Steinkohle 
Italien aus Deutschland empfangen hat, u. zw. direct per 
Bahn, Die Autwort lautet 80,624 ? gegen 91.225 im Jahre 
1885. Man braucht nämlich nur im Verzeichnisse die Nummer 
Italiens zu suchen; man findet die Zahl 57, diese steht 
auf der Karte in der Mitte von Venetien; unter Nr. 57 
steht »E. 80,624—-91.225«, Unter dieser Ziffer heisst es 
weiter 54.750 *?, das bedeutet 54.750 £ kamen aus dem 
Verkehrsbezirke 27. Diese Zahl bezeichnet, wie die Liste 
lehrt, das Saarrevier von Neunkirchen bis Trier. Neben der 
Zahl 54.750 steht ein Minuszeichen, welches anzeigt, dass 
die Einfuhr gesunken ist. Wir verweisen unsere Leser in 
Betreff aller Einzelheiten der Anordnung der Tafeln auf 
unsere vorjährige Darstellung. Die neuen Tabellen über den 
Verkehr an Roheisen und Fagoneisen sind mit grossem 
Fleisse gearbeitet und höchst lehrreich. 

Wir haben schon aus Anlass unserer vonjährigen Be- 
sprechung bemerkt, wie interessant es wäre, wenn man für 
Oesterreich-Ungarn die Herstellung einer solchen graphischen 
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Statistik der Güterbewegung anbahnen würde. Wir können 


Im Interesse der Erhöhung der Betriebssicherheit haben 


diese kurze Anzeige der graphischen Darstellung der Gtter- | die einzelnen Bahnverwaltungen iin 11. Semester 1886 Folgendes 


bewegung nicht schliessen, ohne neuerlich den Wunsch 


auszusprechen, man möge dem verdienstvollen deutschen | 


Werke ein österreichisches an die Seite stellen. 


Unfälle auf den Balser: Eisenbahnen im 
Jahre 1886. 


Im Jahre 1856 ereigneten sich auf den österr, Eisen- 
bahnen 1238 Unfälle gegen 1317 im Jahre 1885, u. zw.: 
139 Entgleisungen (gegen 159 im Jahre 1885), 65 (98) Zusammen- 
stösse und Anfahren, 291 (373) Gebrechen an Fahrbetricbs- 
mitteln, 493 (527) Verunglückungen von Menschen, exclusive 
Selbstmord, 52 (57) Fälle von Ueberfahren von Thieren und 
Fuhrwerken, 198 (87) Elementar-Ereignisse. Das Ergebniss ist 
soweit günstiger als im Jahre 1885. Allerdings ist zu be- 
rücksichtigen, dass die Anzahl der im Jahre 1886 geleisteten 
Achskilometer gegen 1855 um 13.804 Achskilometer abge- 
nommen hat. 

Bei diesen sämmtlichen Unfällen wurden 591 (— 107} Per- 
sonen getädtet und verletzt, u. zw.: 


gutädiet verletzt gatsdtet verletat 
1985 1886 
Reisende ....:sesencac0c 2 48 8 56 
Bedienstete „2. cecaeucen 12 444 83 318 
Mitfahrende dritte Personen 1 14 l 11 
Nicht » > » 4b 71 Ey 72 
[n3 ss 


Es entfallen auf eine Million Achskilometer 00456 getödtete 
und 01555 verletzte Personen, oder Oro0s2 getödtete und Voss 
verletzte Reisenda, Oder es entfallen: 





1855 1886 

auf beförderte Reisende 
1 getödteter Reisender. .....»- 24ub2205 6.293.457 
1 verletzier B ae nee 1,027.178 89494 
1 getödteter Bediensteter. ...., +... KR4.TBS 60.815 
1 verletzter EEE FETT 111.046 156.817 
I getödtete mitfahrende dritte Person . 49,804.530  44,867.654 
1 verletzte B 5 » 3.521.752  4,5998.423 


Die Unfälte vertheilen sich auf die veranlassonden Ur- 
sachen, wie folgt: Dei Entgleisungen wurden 19 Personen 
verletzt, getödtet keine (im J. 1885 1 getüdtete und 3 verletzte 
Personen), bei Zusammenstössen und Anfahren wurden 
7 Personen getödtet, 44 verletzt (im J, 1885 7 getödtet, 131 ver- 
letzt), in Folge von Gebrechen an Fahrbetriesmitteln 
wurden 2 Personen verletzt (im J. 1885 gleichfalls 2 verletzt), 
in Folge von Elementar-Ereignissen wurden 16 Personen 
verletzt (im J. 1885 1 Person getöltet, & verletzt). 

Die übrigen Verunglückungen von Personen (393 Fälle) 
sind anf folgende Ursachen zurückzuführen: 

Anzahl ‚der Fälle 


Fisrenes Verschulden, Nichtbeachten der Eisenbaln- 1585 1HNR 
Polizei- und Sicherkeits-Vorschriften , rn. 145 100 
Unvorsichtirkeit der Verunglückten ......-..... 2 1m 
» dritter Personen. „.-.2-00rr. . 14 18 
Nachlässige Ueberwachung durch die Bahnnrganı H 8 
Schenwerden von Thieren ..-.-:-srruecenr rn 2 Bi, 
Manipulation ausser dem Zugs- und Verschubdieuste u 67 
Unabwendbarer Zufall..22....-- en duneem . 10 24 
Sonstige Ursachen. scesasoernr nenn nenn 2 17 
Summa ... 927 493 
Hiebei wurden: ji a re et getbdten verlutst 
Rekenlai...:zar sense 2 2 
Bedienstete. Hess ararHarn en u... bä a3 
Mitfahrende dritte Personen ........ - 2 





Nicht mitluhrende ritie Personen 


I 





verfügt, beriehungsweise eingeführt : 

Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn hat in der Station Brüx 
behufs grösserer Sicherheit für die Einfahrt der Züge mit Personen- 
beförderung beiderseits die Einfahrtsgeleise reconstreirt und an der 
westlichen Seite des Bahnhofes die der Einfahrt zunächst liegenden 
sechs Wechsel centralisirt. 

Für die Sicherheit der Einfahrt der Last- und Kohlenzüge aın 
östlichen Ende des Bahnhofes Brüx wurde das von der Station an 
der Malthenemer Schleppbahn gelegene elektrische Distanzsienal 
derart eingerichtet, dass es unch vom Einfahrtswächter auf »Verbot 
der Einfahrt: gestellt werden kann, während die Rückstellung auf 
»Erlaubte Einfahrte nur durch den betreffenden Verkehrs-Beamten 
bewirkt wird, 


Die k. k. General-Direction der österr Stantsbahnen 
hat die Brücken-Eisen-Constrüctionen einer durchgreifenden Ievision 
und die Gitterbrücken einer Erprobung unterzogen; auch werde 
Veranlassung genommen, die einfachen Fachwerke entsprechend zu 
verstärken, sowie die sämmtlichen Linien bezüglich des Lichtraum- 
profiles en untersuchen. 

Mit der Herstellung der Anlaren zur Sicherung der Einfalirten 
und der centralen Stellung der Weichen wurde fortgefahren und 
gelangten derartige Sicherungsanlagen bei den auf offener Strecke 
abzweigenden, neu hergestellten Industriegeleisen, dann in den nach- 
folgend genannten Stationen zur Ausführung: in der Station Haiding der 
Linie Wels-Passau, in der Station Puch der Linie Salzburg-Wörgl, in 
der Station Einöd der Linie St, Valentin-Pontafel und in der Station 
Vikinarje der Linie Tarvis-Laibach. 

In der Station Neu-Sandez der Linie Zwardod-Husietsn, sowie 
an den Alzweigungen in Kastenreith und bei Villach der Linie 
St. Valentin-P’ontafel sind derlei Sicherungsanlagen in der Ausführung 
begriffen. 

Localsignale für Verschiebungen wurden «eingerichtet: in Wien 
(Westbahnhof), ferner in den Stationen Sarbusch und Neu-Sandez der 
Linie Zwardon-Husiatyn. 

Ferner warden mit einem Schienendurchliegungs-Contacte, rstem 
Siemens & Haleke, zur Verwendung bei Streckenblock-Einrichtungen, 
sowie mit neuen Constrietionen von Weichenstell-Vorrichtungen Ver- 
snehe gemacht und fand eine Vermehrung der continuirlichen Brems- 
Vorrichtungen {Vacwnınbremse) an Locomotiven und Wagen statt 

Eine Einrichtung, um vum Standplatze des Zugführers die 
Yacuumbremse in Thätigkeit zu setzen, befindet sich im Stadium der 
Erprobung. 

Die Galizische Carl Ludwig - Bahn hat weitere acht 
Locomotiren mit Ejeetoren für Hardy'sche Vneuumbremse und acht 
Tender mit der Vacwumbremse selbst ausgestattet. 


Die Oesterr, Nordwestbahn hat die Einrichtung getroffen, 


‚ dass bei den mit Vacuumbremse ausgerästen Zügen dieselbe auch vom 


Standplatze des Zugführers aus in Thätigkeit gesetzt werden kann. 
Die Oesterr.»- Ungar. Staatseisenbahn - Gesellschaft 


ı hat den Absweigungswechsel der Localbahn Jensovie - Lußer in der 
' Station Jensovie mit einer Sicherungsunlage versehen und auch eine 
ı solche provisorisch am unteren Bahnhofe in Brinn eingeführt 


Die Sichernngsanlage bei der Abzweigung iu die Freudenau 
wurde erweitert und die Abzweigung von Bruck a. d. Leitha nach 
Deutsch-Altenburg durch eine centrale Weichenstellung versichert. 

In der Station Prag wurde eine vollständige centrale Weichenstell- 
und Sicherungsanlage hergestellt. 

Die Südbahn-Gesellschaft hat in den Gefällstrecken von 
2:5 bis 25 pro Mille mit der Einlegung von verlängerten Winkellaschen 
bei dem nenen Stahlschienen-Oberbau begumnen. 

In der Siation Bruck a d. Mur wurde zur Sicherung eines 
festen Anschlusses der Spitzschienen bei xwei gegen die Spitze 
beführenen Werhseln im Hanptgeleise eine Vorrichtung zum centralen 
Stellen dieser Wechsel und ein Uontrolschloss zum Verschluss der- 
selben auf die Gerade hergestellt. 

Die Uentralweichen- und Sienalstellungs - Anlagen anı Bahnhofe 
in Wien und die beiden Central-Anlagen in der Station Innsbruck 
wunlen definitiv in Betrieb gesetzt, 

Bei vier frequenteren Wegibersetzungen auf der Localbahn 
Liesing - Kaltenleutgeben wurden zur Erhöhung der Sicherheit des 
Verkehres Schranken aufgestellt 

In der Strecke Mödling-Voelau' wurde bis zur Fertigstellung der 
Blocksignal-Anlage nach System Siemens & Halske die telegrapbische 
Blockirung wittelst der Morse-Apparate von Station zu Station ein- 
weführt und zu diesem Zwecke eine eigene Telegraphenleitung hergestellt. 
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| 
Zur Regelung des Tarifwesens auf den 


österreichischen Eisenbahnen. 


(Fortsetzung.) 


Dieser Reformtarif trat zuerst am 1. September 1876 in 
Giltigkeit, Er wurde seitdem vielfach ergänzt und im Interesse 
des Verkehres verändert und bildet unter dem Titel: »Tarif- 
bestimmungen für den Transport von Eil- und Frachtgütern, 
dann lebenden Thieren, Equipagen und Leichen« den gleich- 
lautenden Theil I zu den Gebührentarifen der folgenden 
österreichisch-ungarischen Eisenbahnen : Arad-Temesrärer Eisen- 
bahn, k. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft, k. k. 
priv. Böhmische Commercialbahnen, k. k. priv. Böhmische 
Nordbahn-Gesellschaft, k. k. priv. Böhmische Westbalhn, k. k. 
Bosna-Bahn, Budapester - Fünfkirchner Bahn, Ausschliesslich 
priv. Buschtöhrader Eisenbahn, Debreezen - Hajdu - Nänaser 
Eisenbaln, &k k. priv. Dux - Rodenbacher Eisenbahn, Erste 
Ungarisch-galizische Eisenbahn, Fünfkirchner-Bareser Eisenbahn, 
k. k. priv. Galizische Carl Ludwig - Bahn und Localbahn 
Jaroslau-Sokal, Göllnitzthal - Bahn, k. %, priv. Graz - Köflacher 
Eisenbahn, Gross-Kikinda-Gros-Becskereker Eisenbahn, k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, k. k. priv. Kaschau-Öderberger 
Eisenbahn, k. k. priv. Lemberg - Üzernowitz - Jassy - Eisenbahn- 
Gesellschaft (österr. Linien), Mährisch-Schlesische Centralbahn, 
k. k. Militärbahn Banjaluka - Doberlin, Mohäcs Fünfkirchner 
Eisenbahn, k. k. Ossterreichische Staatsbahnen, priv. österreichisch- 
ungarische Staats - Eisenbahn - Gesellschaft und Brünn-Raossitzer 
Bahn, k. k. priv. Oesterreichische Nordwestbahn, k. k. priv. 
Ostran-Friediander Eisenbahn, k. k. priv, Prag-Duxer Eisenbahn, 
Raab-Oebenburg-Ebenfurther Eisenbahn, k. k. priv. Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn, Szamosvölgyer Eisenbahn, Ungarische 
Nordostbahn und Szatmär-Nagybänvaer Eisenbahn, Königl. 
Ungarische Staatseisenbahnen, Ungarische Westbahn, k. k. prir. 
Eisenbahn Wien-Aspang, Wiener Verbindungsbahn. 

Die Annahme des Reformtarifes durch die vorstehenden 
Bahnen hatte den grossen Vortheil, dass nahera auf allen 
Bahnen in Oesterreich und Ungarn mit Ausnahme der Südbahn in 
vielen Beziehungen einheitliche Bestimmungen zur Geltung kamen. 

Die Hauptbestimmungen des Reformtarifes bezogen sich 
auf die Classeneintheilung der Eilgüter und Frachtgüter. 

Die Eilgüter wurden eingetheilt in: a) gewöhnliche Eil- 
güter, 5) ermässigte Eilgüter, c) besonders ermässigte Eilgüter. 

Die Frachtzüter werden eingetheilt in: Classe I {Normal- 
vlasse), Classe II, ermässigte Wagenladungs-Classen A, B, C, 
Specialtarife 1 und 2, sperrige Güter und explodirbare Gegen- 
stände. 

Mit dieser Eintheilung wurden gleichmässige Bestimmungen 
für die Einreihung der Güter, eine gleichlautende Waaren- 
classification, gleichlautende Vorschriften in Bezug auf die 
Frachtbriefe die Ucbernahme von Gütern, die Zahlung der 
Fracht, die Uebernahmsbedingungen für Edelmetalle und Waaren 
aus denselben, betreflis Belastung der Wagen und dergleichen 
mehr getroffen. 

Der Reformtarif brachte ferner gleichlautende Bestimmungen 
für den Transport von lebenden Thieren, Equipagen, Strassen- 
fahrzeugen und Leichen. Alle diese Bestimmungen sind allgemeiner 
Natur und beziehen sich auf die formale Seite der Transport- 
bedingungen; die Höhe der Gebühren selbst bleibt von denselben 
ganz unberührt und wird für jede einzelne Bahn durch den 
Theil II in sehr verschiedener Art festgestellt. 

Neben den allgemeinen Bedingungen wurde aber auch 
eine Anzahl von Nebengebühren in gleicher Höhe für sämmtliche 
Eisenbahnen, die den Reformtarifangenommen haben, füsigestellt 
und daher in den Theil 1 aufgenommen. 
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Durch die Schaffung des den Eisenbahnen gemeinsamen 
Theiles I war ein bedautender Schritt vorwärts zur Herbei- 
führung der formalen Tarifeinheit der Eisenbahnen geschehen. 
Es ist damit die Grundlage gegeben, auf welcher mit Erfolg 
weitergebant werden kann, indem dahin gewirkt wird, dass 
immer mehr und mehr Bestimmungen (die den Transport 
betreffen) ans dem Theil II, den jede einzelne Bahn für sich 
hat, in den gemeinsamen Theil I übergshen, bis das Ziel, die 
formale Tarifeinheit auf sämmtlichen üster- 
reichischen Eisenbahnen, erreicht ist. 

Neben dieser durch die anzuerkennende Bereitwilligkeit 
vieler Eisenbahnverwaltungen herbeigeführten Tarifreform ging 
das Streben der Regierung einher, durch eine grosse Anzahl 
von Ministerialerlässen den Einfluss der Regierung anf die 
Eisenbahnen zu kräftigen, manche neue Auslegung alter be- 
stehender gesetzlicher Bestimmungen vorzunehmen, um so auf 
dem Verordnungswege das zu erreichen, was bisher im Gesetz- 
gebungswege zu regeln vergehlich versucht worden war und doch 
im Intoresse der Landwirtlschaft, der Industrie und des Handels 
dringend geboten erschien. 

Er muss rückhaltlos anerkannt worden, dass auch auf 
diesem Weges Manches gebessert wurde, aber es liegt in 
der Natur der Sache, dass auf demselben das nicht erreicht 
werden konnte, was auf dem Wege der Gesetzgebung zu 
erreichen möglich gewesen wäre, 


NeuerlicheVersuchezurgesetzlichenRegelung 
des Tarifwesens der Eisenbahnen, 


Von den dargelegten Gesichtspunkten ausgehend, wurde 
in der vorigen Session ein von einer sehr grossen Anzahl von 
Mitgliedern des Abgeordnetenhauses unterstützter Iniativantrag 
eingebracht, der den Entwurf eines Gesetzes, den Frachtgüter- 
verkehr auf den Eisenbahnen betreffend, enthielt. Nr. 801 der 
Beilagen zu den stenographischen Protokollen des Abgsordneten- 
hauses, IX. Session.) 

Dieser Antrag wurde von dem Erstatter dieses Berichtes 
in der 330. Sitzung des Abgeordnetenhauses am 8. Februar 1884 
eingehend motivirt, und dem Eisenbahn-Ausschusse zur Vor- 
berathang zugewiesen. Der Eisenbaln-Ausschuss berieth über 
denselben in einer Reihe von Sitzungen, und nachdem trotz 
mancher Einwürfe das Eingehen in die Specialdebatte zum 
Beschlusse erhoben war, wurde auch der Artikel I des Gesstz- 
Entwurfes mit einigen geringen Abänderangen angenommen. 
Dann aber gerietlien die Berathungen des Eisenbahn-Ausschusses 
über diesen Gegenstand ins Stocken, es trat zu wiederholten- 
malen die Beschluss-Unfähigkeit des Ausschusses ein, und so 
kam dieser Antrag in der letztverflossenen Session nicht mehr 
zur Erledigung. 


Gesotzliche Feststellung der Grundsätze hetraffs des 
Tarifwesens der Eisenbahnen. 


Die wichtigsten Motive für eine solche Feststellung wurden 
bereits vorstehend dargelegt; es seien hier nur noch einige 
Gründe hiefür vorgebracht, die in den früheren Ausführungen 
nicht geltend gemacht worden sind und welche, meiner Ansicht 
nach, immerhin einer Berücksichtigung werth erscheinen. 

Es ist, wie bekannt, eine sehr grosse Anzahl von Privat- 
Eisenbahnen in den Besitz der Staatsverwaltung übergegangen, 
mit diesem Uebergang sind die Concessions-Urkunden und die 
in denselben enthaltenen Bestimmungen ausser Kraft getreten. 

Es ist auch sehr fraglich, inwieferne Ministerial-Erlässe 
oder gar Verfügungen der k. k. General-Inspection der Eisen- 
bahnen aus früherer Zeit für die in der Verwaltung des Staates 
stehenden Eisenbahnen verbindlich sind. Angesichts dieses Um- 
standes wird jeder Freund constitutioneller Einrichtungen es 
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bereitwillig zugeben müssen, dass die für das Verkehrswesen 
wichtigen Grundsätze in einer Form ausgesprochen sein sollen, 
welche sie sowohl für die Privatbalmen, als die Staatsbahnen 
gleich verpflichtend hinstellt. 

Es sei hier gestattet, darauf hinzuweisen, wie Bismarck 
als deutscher Reichskanzler sich über die gleiche Frage aus- 
gesprochen hat, und zwar in einem Briefe an einen deutschen 
Minister, der im Jänner 1879 in der »Norddeutschen allgemeinen 
Zeitungs auszugsweise mitpetheilt war. 

Fürst Bismarck schreibt: »Ich beabsichtige, am Reiche die 
Frage anzuregen, ob nicht das Tarifwesen der Eisenbahnen, 
unabhängig von dem intendirten Reichs-Eisenhahngesetze, der 
reichsgesstzlichen Regelung durch ein Tarifgesetz bedarf. 

Wenn 68 in Preussen unmöglich ist, olıne Allerhöchste 
Ermächtigung eine Aenderung in geringen Wegegeld- oder 
Brücken-Zollerhebungen herbeizuführen, so steht damit die 
Rechtlosigkeit, in welcher die Bevölkerung sieh gegenüber den 
sehr viel wichtigeren Eisenbalmtarifen befindet, in einem auf- 
fälligen Widerspruch, u. 8. W.....-.». 

Es geht hieraus zweierlei hervor, dass Fürst Bismarck die 
Schaffung eines Reichs-Eisenbahngesetzes und eines Eisenbahn- 
Tarifgesetzes für Deutschland für eine Nothwendigkeit erklärte, 

Die Nutzanwendung für Oesterreich ergibt sich, bei dem 
im Ganzen und Grossen gleichartigen Verhältnissen mit Deutsch- 
land, von selbst. 

Die gesetzliche Feststellung allgemeiner Grundsätze für 
das Tarifwesen ist von der Schaffung eines Tarifgesetzes noch 
weit entfernt und ist das Minimum dessen, was im allgemeinen 
Interesse erwartet werden kann. 

Es sei ferner darauf hingewiesen, dass einer grossen An- 
zahl von Eisenbahnen in ihren Concessions-Urkunden die Ver- 
pflichtung auferlegt ist, sich künftig zu erlassenden Gesetzen 
zu unterwerfen, es also bezüglich dieser Eisenbahnen nicht 
gleichgiltig ist, ob die das Tarifwesen regelnden Bestimmungen 
in einem Gesetze oder nur in Verordnungen der Administrativ- 
Behörden enthalten sind. 

Endlich sei als letzter, wenn auch nicht als geringster 
Grund für die Zusammenfassung aller allgemeinen, für das 
Tarifwesen massgebenden Grundsätze in sin Gesetz geltend 
gemacht, dass die jetzt diesbezürlich massgebenden Bestin- 
mungen in wenigen Gesetzen, in vielen Verfügungen der k, k. 
General-Inspection der Eisenbahnen nnd in sehr zahlreichen 
Ministerial-Erlässen zerstrent sind und schon das Bedürfniss 
der Webersichtlichkeit, von allem Anderen abgesehen, eine solche 
Zusammenfassung als eine Nothwendigkeit erscheinen lassen muss. 

Es würde nun für den Referenten naheliegen, den von 
ihm in der vorigen Session vorgelegten Antrag in etwas 
erweiterter Form neuerdings einzubringen und die 
Wiederaufnahme dieser Arbeit dem Eisenbahn-Aus- 
schusse vorzuschlagen. 

Die in der letzten Session gemachte Erfahrung spricht 
jedoch gegen diesen Vorgang. Es hat sich gezeigt, dass dem 
hohen Hause die Arbeitsmusse fehlt, um eine derartige organi- 
satorischs Arbeit die mit dem Verwaltungsapparate der 
Regierung in 56 engem Zusammenhange steht — aus der 
eigenen Initiative einem gedeihlichen Ziele zuzuführen. 

Der Roferent muss sich unter diesen Verhältnissen damit 
begnügen, das Muteriale zusammenzufassen, und einige der 
wichtigsten Ziele zu bezeichnen, welche bei der gesetzlichen 
Kagelung des Tarifwesens der Eisenbahnen im Auge zu be- 
halten sein werden. 


Die formale Tarifeinheit. 


Inselange die Eisenbalmen von Privaten gebaut und be 
trieben werden oder, allgemeiner ausgedrückt, nach privatwirih- 
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schaftlichen Grundsätzen verwaltet werden, was ja auch bezüglich 
der Staatabahnen der Fall ist, wird man sich mit der Er- 
reichung der formalen Tarifeinheit begnügen müssen. Auf die 


' Erlangung derselben bezieht sich hauptsächlich das bisher 


Vorgebrachte. Im Geogensatze zur formalen Tarifeinheit steht 
die materielle Tarifeinheit, auf welche bei uns wohl noch lange 
wird verzichtet werden müssen. 

Unter materieller Tarifeinheit verstehen wir vollkommen 
gleiche Tarifsätze und Tarifbedingungen. Sowie der Preis 
einer Waare nicht im Gesetzgebungswege festgestellt werden 
kann, kann jetzt auch nicht für alle Eisenbahnen ein gleicher 
Transportpreis vorgeschrieben werden. Denn immer wird zwischen 
den Kosten der Anlage siner Eisenbahn, den Betriebsverhält- 
nissen derselben und den Transportpreisen, welche naturgemäss 
den Ertrag der Anlagekosten und die Vergütung der Betriebs- 
spesen durstellen, ein bestimmtes Verhältniss obwalten müssen, 
wie dies in der Natur eines jeden Erwerbsunternehmens liegt- 

Wenn aber der Staat dermalen noch auf die vollkommene 
Tarifeinheit, die materielle und formale, seiner Eisenbahnen 
verzichten inuss, 80 muss er umscomehr darauf bedacht sein, 
soweit dies nur irgend thunlich ist, die formale Tarifeinheit 
bei seinen Eisenbahnen herzustellen. Durch die Einführung des 
Refurmtarifes auf einer grossen Anzahl von Eisenbahnen und 
die damit zusammenhängende Normirung des gleichartigen 
Theiles I ist bereits sin wichtiger Schritt zur Herbeiführung 
derselben geschehen, aber die Ausdehnung des Reformtarifes 
auf alle Eisenbahnen, und die Uebertragung aller allgemeinen 
Bestimmungen aus dem Theile Il in den Theil 1 muss die 
zunächst anstrebende Aufgabe der österreichischen Eisenbahn- 
politik sein. 

Ein besonders wichtiger Schritt zur Herstellung dieser 
formalen Tarifeinheit in Ossterreich bleibt in Bezug auf die 
Südbahngesellschaft zu thun, deren Stellung in tarifarischer 
Beziehung eine ganz abnorme ist. Während allenthalben das 
Bestreben nach Vereinfachung und Einheitlichkeit besteht, he- 
harrt die Südbahn auf ihren aus 17 Serien bestehenden Tarif- 
basen, für welche noch die Unterscheidung mit und ohne Agio- 
zuschlag besteht, und dadurch noch eine weitere Complieirung 
jederzeit eintreten kann. Zudem umfasst die Waarenclassificaion 
der Südbahn über 2000 Artikel. 

Bezüglich dieser Verhältnisse erwähnt das Handelsmini- 
sterium in seiner Asusserung über den diesbezüglichen Antrag 
der Eisenbahntarif-Enquöte, vdass die Anwendung des Reform- 
tarifos seitens der Südbahngesellschaft besondere Verhandlungen 
und Erwägungen bildeter. Es scheinen dieselben aber zu keincın 
befriedigenden Resultate geführt zu haben, denn mit einer 
gewissen Resignation wird bei derselben Gelegenheit ausge- 
sprochen: »Hiexu wird übrigens bemerkt, dass die Waaren- 
classification der Südbahn den Concessionsurkunden entspricht « 

Es soll dies auch nicht bestritten werden, aber als ein 
ausreichender Grund für deren Beibehaltung kann diese Moti- 
virung nicht angesehen werden. Es ist dabei zu bedenken, 
duss diese Classification aus einem sehr frühen Entwicklungs- 
stadium des Eisenbahnwosens stammt, dass mittlerweile alle 
Eisenbahnen des Continentes auf eine gleichmässige Einrichtung 
ihrer Tarifsysteme hingearbeitet haben, und dass alle anderen 
Eisenbalmen Ossterreichs durch die Annahme des BReformtarifes 
diesem Bedürfnisse des Verkehres Rechnung getragen haben. 
Unter diesen Eisenbahngesellschaften befanden sieh auch solche 
welchen ähnliche Bestimmungen betrefis ibrer Tarifgestaltung 
wie der Südbahngesellschaft durch die Concessionsurkunde ge- 
währt waren. Unleugbar ist für eine Eisenbahnverwaltung der 
Vebergang von einem Tarifsystem zu einem andern mit grossen 
Schwierigkeiten verbunden und es ist begreiflich, dass dieselbe 
sich solange als möglich gegen solchen 


einen Uebergang 
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sträubt. Sind aber einmal diese Schwierigkeiten überwunden, 
:o wird die dadurch gewonnene Einheitlichkeit des Tarifsystems 
nicht nur von den weiten Kreisen der Bevölkerung, welche 
die Verkehrsanstalten benützen, sondern auch von der Sädbaln- 
verwaltung selbst, für alle Folgezeit, als eine Wohlthat em- 
pfunden werden. 

Das Tarifeystem. 

In das Tarifsystem der österreichischen Eisenbahnen hat 
das sogenannte Zonen- oder Staffelsystem in ausgedehnter Weise 
Eingang gefunden und schafft dadurch neben der grossen Ver- 
schiedenheit der Tarifsätze selbst noch eine besondere Ver- 
schiedenheit, die durch die verschiedenartigst festgestellte Länge 
der einzelnen Zonen herbeigeführt wird. 

Ein Blick in das Tarifschema einiger Eisenbahnen wird 
die Sache am besten klar machen. 

Es bestehen z. B. für de Wagenladungselasseä 
folgende Streckensätze: 


Auf den österreichischen Staatsbahnen: 


vom 1. bis 100. kın....für je 100 kg und je 1 kın Ors6 kr 
» 101. » 200. » ....» » 00 =» » n1 » 09% 
„201. » 300. v....0 » 10 0» »1 » 092» 
» Wi. » 400. =» ....u » 100 » „al » 086 
für jedes weitere Kilometer » » 100 u 080 » 


Auf den ungarischen Staatsbahnen: 


som 1. bis 100, km .. für je 100 kg und je 1 km ss kr. 
» 101. » 200. u ....» » 100 » „a1 u 080 0 
für jedes weitere Kilometer » » 100 » 55 u 


Auf der österreichischen Staatseisenbahn-Gesellschuft: 
vom 1. bis 75. km... für je 100 kg und je 1 kn 040 


» 76. „ 150. »....» u 100 » » 1» 03 » 
x» Il. » 25. u”....” » 100 » „ »1 » O2» 
für jedes weitere Kilometer » » 100 » 025 » 


Auf der österreichischen Nordwestbahn; 


vom 1, bis 50. km .. für je 100 kr und je 1 km 050 kr. 
» 5l. » O0. m ....2 =» 100 » » »1 u 040 u 
» 10. » 10. »....0» (0 » " 1 » 09 % 
„15 “ 3. nm ....u O0 » vw »T1T O0 
für jedes weitere Kilometer » » 100 « 20 u 
Auf der Lemberg-Üzernowitzer Balın: 
vom 1. bis 100. km ...für je 100 kg nnd je 1 km O3 kr. 
v 101. " 200, } | ” 100 » u 1} x 0r3s u 
»„ 206. » MW. u ......» 100 » [} »iI » Ds » 
für jedes weitere Kilometer » » 100 » 026 u 


Auf der Bühmischen Westbahn: 
Ohne Rücksicht auf die Streckenlänge für jedes Kilometer O 46 
Auf der Dux-Bodenbacher Bahn im Steatsbetriebe: 
Öbne Rücksicht auf die Streckenlänge für jedes Kilometer 040 kr. 
Auf der Prag-Duxer Bahn im Staatsbetriebe: 


vom 1. bis 76. km....für je 100 kg und je 1 km Oso n 
” 17. » 162. »....% u» 10 » » »1 n» 0%5 rn 
» 1593. > 238. »....» » 10 » » »1 » 035% 

für jedes weitere Kilometer » » 100 u 030 u 


Auf der Mährisch-schlesischen Centralbalın und den Staatsbahnen 
Kriegsdorf-Römerstadt und Erbersdorf-Würbenthal: 


vom 1. bis 40. km .. für je 100 kr und je 1 km 00 kr. 
= 4. » EM. n..... % 10 » u »1l » 03 » 
für jedes weitere Kilometer » » 100 u 03: » 


Diese bunte Verschiedenheit der Streckenlängen zwischen 
den einzelnen Eisenbahnen findet noch dadurch eine weitere 
Bereicherung, dass dieselben Eisenbahnen für ihre verschiedenen 
Wagenladungselassen selbst verschiedene Streckenlängen nor- 
wiren. Es finden sich beispielsweise in der Classe C ander» 
Ütrsckenlängen für die Berechnung fisirt als in der Classe 


A und 5 und wieder andere für viele Special- und Ausnahme- 
tarife, Hiefür könnten “ablreiche Beispiele geliefert werden. 

Dieser hier durch wenige Beispiele charakterisirte Zonen- 
system bedarf einer Reform, um in dieser Beziehung eine Ein- 
heitlichkeit der Tarifgrundlagen auf den österreichischen Eisen- 
bahnen herbeizuführen. 

Eine solche Reform könnte durchgeführt werden, ohne in 
die vermögensrechtlichen Verhälisisse der Eisenbahnen einzu- 
greifen, denn die Interessen der Eisenbahnen können durch die 
verschiedene Höhe des Tarifsatzes ganz genügend gewahrt 
werden. 

Es ist darum nicht nötlig, anch die Verschiedenartigkeit 
der Grundlagen für die Berechnung aufrecht zu erhalten 

In dem benachbarten Deutschen Reiche besteht das Zunen- 
system für die Tarife nieht. Nur für die Espeditionsgebühr 
besteht bei den preussischen Staatsbahnen ein Stafeltarif, der 
wenige Stufen hat und die Vebersichtlichkeit der Tarife im 
Ganzen wenig beeinträchtigt. Die Tarifgrundlagen, und, was 
noch viel mehr bedeutet, die Tarifsätze selbst sind auf allen 
Eisenbahnen Deutschlands sehr wenig von einander verschieden. 
Deutschland besitzt für seine Eisenbahnen die formale Tarif- 
einheit und ist von der Erreichung der materiellen Tarifeinheit 


nicht mehr weit entfernt. grehduns folgt) 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen im Jänner 1888. 


Die Einnahmen der österreichisch-ungarischen Bieenbahnen 
im Jänner 1888 betrugen ; 


En Te a af 
Jänner 


Befönlerts 


Namon der Bahnen Elanshmen 
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Der vorstehende Ausweis ist der erste, der nach der be- 
kannten von uns bereits besprochenen Verordnung des Handels- 
winisters mit ausführlicheren Bomerkungen der Eisenbahnen vor- 
sehen ist, welche die Mehr- oder Mindereinnahme erklären, 
Dadurch gewinnen die Ausweise wesentlich an Werth. Das 
Ergebniss kann wie folgt zusammengefasst werden: 

Im Januar gelangten 85's3 kın Eisenbahnen zur Eröffnung, 
und zwar am 1. Jänner der 808 kn lange Circumvallations- 
Flügel Krakan-Podgörze-Bonarka der Ferdinands-Nordbahn 
und am 10, Jänner die 775 km lange Strecke Sunja-Neu- 
Gradisca der könlgl. Ungarischen Staatsbahnen. 

Der Personenverkshr hat auf 42 Bahnen eine Zunahme 
und auf 41 Bahnen eine Abnahme erfahren. Derselbe war 
durch Schneeverwehungen wesentlich erschwert, und erscheint 
die für das ganze Eisenbahnnetz der Monarchie resultirende 
Zunahme um 255.197 Passagiere oder um 6° Percent um s0 
bedeutender, wenn man in Betracht zieht, dass der Jänner 1887 
gegen den gleichen Monat 1886 ein Plus von 506.000 Passa- 
gieren oder von 16 Percent ergab. Es ist sonach in diesem 
Verkehre von 1886 bis 1888 ein Aufschwung um 24 Percent 
eingetreten, während die im gleichen Zeitraums eingetretene 
Verlängerung des Netzes nur 8's Porcent erreichte. 

Der Frachtenverkehr war im Jänner 1888 auf 52 Bahnen 
umfangreicher und auf 30 Bahnen geringer als im gleichen 
Monat 1887. Im Ganzen ergibt sich noch ein kleines Plus 
(270.862 t oder 49 Percent), welches wohl zumeist in Minoral- 
kohlen bestand. Der Verkehr in letzteren hat sich namentlich 
auf der Ferdinands-Nordbahn (um 70.250 t), Aussig-Teplitzer 
Bahn (am rund 40.000 t), Böhmischen Westbahn (um 3100 t), 
Ostrau-Friedlander Bahn (um 3000 t) und Kaschau-Oderberger Bahn 
srheblich gesteigert. Die Ferdinands-Nordbahn, bezeichnet ausser 
Mineralkohlen noch mit einem Plus an Transporten die Artikel: 
Holz. (3400 t), Getreide (500 t) und Mahlproducte /300 t), dagegen 
mit einem Minus Steine (1000 t), Zucker (700 t)}'.und Ziegel 
(350 t). Auf der Ersten Ungarisch-galizischen Eisenbahn wurden 
grössere Mengen Bier, Eier, Eisenwaaren, Garne, Naphta, Steine, 
Getreide und Salz transportirt. 

Das Frachtenplus der Ostrau-Friedlander Bahn bestand 
zum Theil in Zucker, Getreide und Ziegeln, jenes der Lemberg- 
Czernowitz-Suezawa-Bahn in Getreide, Holz, Borstenvieh, Petro- 
leum, Mahlprodueten, Wein, Spiritus, Cokes, Tabak, Kartoffeln 
und diversen Mineralien, dagegen hat auf dieser Bahn die 
Beförderung von Hornvieh, Fiern, Bier, Kohle, Kalk, Cement, 
Eisen und Eisenwaaren abgenommen. 

Die Mährisch-schlesische Centralbahn hatte nebst Kohle 
auch noch Eisen, Malz und Flachs, die Ungarische Westbahn 
nebst Kohle auch Getreide und Holz in grösseren Quantitäten 
zu transportiren, 

Auf der Böhmischen Nordbahn und Dux-Bodenbacher Bahn 
war der Kohlenversandt, auf der Wien-Aspangbahn jener an Eis 
und Schotter um Vieles geringer als im Jänner 1887. 

Die Verminderung des Güterverkehres auf der Prag-Duxer, 
Bustöhrader und Oesterreichischen Nordwestbahn, dann auf den 
Böhmischen Commerzialbahnen und den Linien der Osster- 
reichischen Localeisenbahn-Gesellschaft hängt mit der kurzen 
Dauer der diesjährigen Zuckercampagne zusammen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Locomotivprüfungen im Jahre 1887. Im Jahre 1887 wurde 
die gesetzlich vorgeschriebene technisch-polizeiliche Präfang an 91 
Locomotiren vollzogen. Die meisten derselben, nämlich 24 Stück, 
stellten die k. k. Öesterr. Staatsbahnen bei; an diese reihen sich 
nach der Zahl der zur Erprobung gelungten Locamotiven die Oesterr.- 
ungar, Stantseisenbahn-Gesellschaft init 14. die Neue Wiener Tramway- 


Gesellschaft mit 8, die Buschtährader Eisenbahn mit 7, die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn und die Öesterr Nordwestbahn mit je 6, die 
Dampftramway Krauss & Comp. mit 5, die Aussig-Teplitzer und die 
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn mit je 3, die Gaisbergbaln 
(Zahnradbahn), die Salzburger L,ocalbahn (Dampftramway) und die 
Prager Eisenindustrie-Gesellschaft mit je 2 und die Böhmische Nord- 
bahn, die Kremsthalbahn und die Stauding-Stramberger Localbahın 
mit je 1 Stück, Für Fabrikabahnen und Baustrecken wurden 6 Loco- 
motiven geprüft, und zwar je 1 Stück für die Bauunternehmung 
Redlich & Berger (bei Bielitz‘, die Berndorfer Fabriksbahn, die fürst- 
lich Schwarzenberg’sche Materialbahn bei Frauenberg, die k. k. Salinen- 
Direction in Wieliezka und die Schleppbahnen im Teplitzer Walzwerk 
und im Witkowitzer Eisenwerk, An der Lieferung der neuen Looe- 
motiven betheiligten sich 4 inländische Fabriken mit 82 und 3 aus- 
ländische Ftablissements mit f Stück. Von ersteren lieferte die , 
Wiener - Neustädter Locomotirfabrik 36, die Locomotivfabrik der 
Osesterr,-ungar, Stantseisenbahn-Gesellschaft 21, die Locomotivfabrik 
Krauss & Comp. bei Linz 14 und die Locomotivfabrik bei Florids- 
dorf 11. Von letzteren stammen aus der Loeomotirfabrik Krauss & Comp. 
in München 6, aus der Locomntivfabrik in Esslingen 2 und aus (der 
Lorometivfabrik von Maflei in München I S:4ck. Unter den aus auslän- 
dischen Fabriken bezogenen Locomotiven waren 2 Stück (Special- 
maschinen) für die Zahnradbahn auf den Gaisberg bei Salzburg und 
7 Stück tür Fabriksbahnen bestimmt; der Bedarf an Locomofiven 
seitens der österreichischen Haupt- und Localbahnen wurde demnach 
ausschliesslich aus inländiechen Fabriken gedeckt. Von den in Rede 
stehenden 91 geprüften Locamotiven haben 59 separate Tender, die 
übrigen 32 sind Tenderlocomotiren. Von den ersteren wieder besitzen 
33 Stück 4 und W Stäck 3 Achsen, wogegen von den letzteren 14 
Stück dreiachsige und 18 Stück zweinchsige Locomotiven sind. 

Zur Sicherung des Statlonsdienstes. Um behufe Verhinderung 
eines Irrtlums eine Verständigung zwischen dem diensthabenden 
Stationsbeamten und dem Telegraphisten eine Verständigung über 
die Abgabe von Zugdepeschen und das Deblockiren zu erzielen, wird 
auf dem Bahnhofe Halberstadt eu sehr einfaches Verfahren ange 
wendet, welches sich nach Angabe des »Centralblattes der Baurerwal- 
tung« seit Jahresfrist gut bewährt, Hier wiederholt sich täglich fünf 
Mal der Fall, dass innerhalb 24 bis 30 Minuten vier Personenzäge 
ein-, und ebensoviele ausfuhren, so dass der Stationebeamte in dieser 
Zeit meist unausgesetzt auf den Perrons verweilen muss und zu 
Gängen nach dem Telegraphensimmer selten Zeit findet. Die Ver- 
stindigung zwischen ihm und dem Telegraphisten erfolgt daher durch 
Uebergabe von Blechmarken, von welchen acht Stück — vier aus 
Weissblech für einfahrende und ebensoriele aus Kupferblech für aus- 
fahrende Züge — vorhanden sind. Jede Marke trägt einen Buch- 
staben. Gleiche Buchstaben befinden sich an den Signalkammern der 
Stations-Blockrorrichtung. 

Sobald ein Zug ein- oder ausfahren soll, übergibt der Stations- 
beumte entweder persönlich oder durch Vermittlung eines Boten dem 
Telegraphisten die betreffende Marke zum Zeichen, dass die für die 
bemerkte Fahrtrichtung erforderlichen Deblockirungen, beziehungs- 
weise Blockirungen vorzanehmen sind, damit der Stellwerkswärter 
das betreffende Signal ziehen kann. Ebenso wie der Stationsbeamte, 
ist auch der Bote verpflichtet, den Auftrag unter Benennung der 
Fahrtrichtung zugleich mündlich zu geben, beziehungsweise zu über- 
bringen. Der Telegraphist hat sich zu überzeugen, ob der mündliche 
Auftrag mit der Bezeichnung der Marke übereinstimmt, und muss 
sich daher für jedes Zeichen, welches er gibt, durch die betreffend« 
Marke ausweisen können. Nachdem die Züge simmtlich den Bahnhof 
verlassen haben, gibt der Telegraphist die Marken an den Stations- 
beamten zurück. 

Zu einer Verwendung von Marken «uch für die an die Nachbar- 
station abzugebenden Zagıda eschen liegt in dem genannten Bahnhöfe 
ein Bedürfniss nicht vor, indessen erscheint es unbedenklich, 
wo erforderlich, zur Anwendung zu bringen. 

Yerwendung von Flusseisen bezw. Flussstahl zu Brücken. 
Professor E. Brick hat in der »Wochenschrift des österr, Ingenieur 
und Architekten-Vereiness einen Aufsatz über die Verwendbarkeit von 
Flusseisen bezw. Flussstahl zu Brückenconstructionen veröffentlicht, 
in welchem er als die für das zum Brückenban verwenbare Eisen- 
material ausser der nothwendigen Festigkeitsgrösse erforderlichen 
Eigenschaften bezeichnet: 


«a) Allgemeine Gleichartigkeit und Gleichmässigkeit im Verhalten 
gegen die statische und dynamische Kraftäusserung. 

b) Zähigkeit im Gegensatz zu Sprödigkeit und Härte. — Als Mass 
derselben wird gewöhnlich die Grüsse der procentualen Dehnung 
der Frobestübe beim Zerreissen, und der verhältnismässigen Quer- 
zusammenziehung des Bruchquerschnittes angesehen, Die strengste 
Prüfung auf Zäbigkeit besteht indessen darin, dass der einerseits 
eingekerbte Probestab einer langsamen Biegung, bei welcher die 
Finkerbung auf der Zugseite sich befinden muss, unterworfen wird. 
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Vollkommen zähes Material wird die Biegung annehmen, ohne zu 
brechen. Diese Probe besteht nur gutes, sehniges Schweisseisen. 

e) Unempfindlichkeit gegen Beurbeitung im kalten und warmen 
Zustande, 

d) Freisein von inneren, sogenamnten falschen Spannungen. 

e) Verhältnissmässig geringe Empfindlichkeit gegen kleine Oberflächen- 
fehler. 

Verfasser berichtet alsdann über die Erfahrungen bei Brücken- 
bauten aus Fiusseisen in den letzten Jahren in den verschiedenen 
Ländern und kommt zu nachfolgendem Schluss-Ergebnisse: Die 
erörterten Eigenschaften des Flussmaterials — seine Vorzüge und 
Schwächen — charakterisiren dasselbe als ein solches, das wegen 
seiner, dns Schweisseisen hoch überragenden Festigkeit und Dehnbarkeit 
wohl zu Brückenbauzwecken herangezogen zu werden verdiene, jedoch 
init unerlässlicher Vorsicht und Sorgfalt, seinen Eigenthümlichkeiten 
entsprechend, behandelt werden müsse. Ob die bei uns übliche 
Detaileonstruction, die für Schweisseisen ganz vorzüglich ist, auch 
für Flussmaterial passen] sei, ist eine andere Frage. Wir sind geneigt, 
dieselbe zu verneinen, und behanpten, dass die rationelle Detail- 
eonstruction der besonderen Eigenthümlichkeit des Constructions- 
materials Rechnung tragen müsse, Deshalb glauben wir, das es 
Aufgnbe der Constructenrs sein werde, nach den, dem Flussmaterlal 
entsprechenden Construetions-Prineipien ein besonderes neues Sretem 
der Detaileonstructionen zu schaffen. Die Zusammensetzung der 
Construetionglieder aus vielen neben- und übereinander befindlichen, 


dürfte für Flusseisen kaum angezeigt sein. Die Empfindlichkeit des 
Flusseisens verbietet die Anwendung aller gewaltsamen Operationen 
im kalten Zustande und es müssen die Arbeiten, wie das gewaltsame 
Aufdornen der zu vernietenden Theile etc. möglichst vermieden werden. 

Die Nietarbeit selbst sollte daher auf das Allernothwendigste 
beschränkt, nur in der Fabrik und mit Nietmaschinen, die mit ruhigem 
Drucke arbeiten, ausgeführt werden. 

Es folgt daraus, dass die einzelnen Constractionsglieder möglichst 
einfach gehalten, aus wenigen, daftr aber im Profil starken Walz- 
stücken herzustellen sein würden. Die Ausführung von Nietungen an 
der Baustelle mürste gänzlich unterbleiben und die erforderlichen 
Verbindungen dürften nur mittelst angedrehter Schraubenbolzen 
erfolgen, Die Knotenpunkte müssten gelenkförmig, allenfalls nach 
Art den amerikanischen Brücken ausgebildet werden. Für die Stoss- 
verbindang gedrückter Constractionsglieder würde der directe Contact 
der gestossenen Theile anzustreben sein ete. Wir zweifeln nicht, 
dass es gelingen werde, derartige Detuileonstructionen ausfindig zu 
machen, und sind dann überzeugt, dass bei richtiger Behandlung des 
ursprünglich guten Materials und Anwendung der erforderlichen 
Sorgfalt in der Herstellung das Flussmaterial sich als ausgezeichnet 
geeignet auch im Brückenbau erweisen werde, 

Der sicherste Leitstern für die Beurtheilung eines Construetions- 
materials ist und bleibt die möglichst genaue Kenntnis seiner 
Kigenschaften; je gründlicher dieselbe ist, um so sicherer wird auch 
die Art und Weise der Verwendung des Materials gehandhabt werden 
können, Zu dieser Kenntniss kann man jedoch nur durch zahlreiche 
Versuche gelangen; diese dürfen aber nicht auf die blossen Festigkeits- 
proben wit einfachen Stäben beschränkt bleiben, sondern müssen bei 
besonderen Verwendung im Brückenbau sich auf durch Nietung ver- 
bundene Stäbe, auf Profileisen n. s. w. erstrecken. Und nieht nur 
dies; «x müssen zu diesem Zwecke besonders erbaute Träger von 
ähnlicher Detaildurchbildung, wie die wirklichen Brückenträger, durch 
Belastungen bis zum Bruche oder doch bis zur gänzlichen Deforwirung 
gebracht werden, damit sowohl die Schwächen des Materials, als jene 
der Construction deutlich in die Augen fallen. Erst solche Versuche, 
im grossen Massstabe durchgeführt, würden den Werth des Materials 
und den aus ihm gebildeten Constructionen zur Geltung bringen. 

Es wäre Sache der Regierungen, derartige Versuche ausführen 
zu lassen, und damit sowohl die wissenschaftlich, als auch national- 
ökonomisch wichtige Frage der Verwendung des Flussmaterials im 
Brückenbau einer Lösung entgegenzuführen, 


CHRONIR. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Durch den ganz plötzlich er- 
folgten Ted des Herrn Sererin Ritter Smarzewski ist eine neue, 
sehr bedauerliche Lücke im Verwaltungsrathe dieser Gesellschaft 
entstanden. Die beiden älteren Aperturen sollen, wie durch Be- 
sprechungen zwischen den Verwaltungaräthen und den massgeberden 
Actionären nun festgestellt ist, durch die Wahl Sr. Exeellenz des 
Herrn Philipp Grafen Boos- Waldeck und des Herm J. Dr. Josef 
Stöger, Hof- nnd Gerichts-Advocaten in Wien, ausgefüllt werden. 

Südbabn. Der Verwaltungsratli der Südbahn hat beschlossen, 
die Lieferung nachstehender Fahrbetriebsmittel, deren Trpenpläne 


Seitens des k. k, Handelsministeriums am 5. Februar genehmigt 
wurden, wie folgt zu vergeben, beziehungsweise in den gosellschaft- 
lichen Werkstätten zu banen: 1. 2 Stück Personenwagen 1.1. Clusse 
nach dem Conpd-System mit Corridor, mit Spindel- und Vacuum- 
bremse, Dampfheirung, elektrischem Intereommunications-Signal und 
Oelbeleuchtung an F, Ringhofler in Smichow; 2. 2 Stück Condacteur- 
wagen mit Spindel- und Vacuumbremse: 3. 8 Stick gedeckte Last- 
wagen mit Klappfenstern und der firen Transport-Einriehtung mit 
Bremse, und 8 Stück ebensolcher Wagen ohne Bremse an’die gesell- 
schaftlichen Werkstätten; &. 1 Stück Borstenviehwagen mit, 2 Stück 
ohne Bremse, an die Hernalaer Wargonfabrik von C. v. Milde & Co.; 
5. 1 Stück Kohlenwagen mit, 6 Stäck olıne Bremse; 6. 1 Stück Lowrv, 
bei welchem alle & Bordwände theils umlegbar, theils aushebbar sind. 
mit Bremse, 1 Stück ohne Bremse; 7. 8 Stück Langholzwagen mit 
eisernen Kippstöcken ohne Bremse, sämmtlich an die gesellschaft- 
lichen Werkstätten. Die unter 1. angeführten Personenwagen I/II. Ülasse 
sind als Vermehrung des Staudes, die unter 2.—7, angeführten Con- 
ducteur- und Lastwagen als Ersatz füı zur Ausrangirung kommende 
Wagen bestimmt. Sowohl die offenen als die gedeckten Lastwagen 
werden mit den vorgeschriebenen Einriehtungen für den zollsicheren 
Verschluss versehen werden. 

Eisenbahn Eisenerz - Vordernberg. Das Localbahn-Projewt 
Fisenerz-Vordernberg ist in das Stadium der Concessions-Verhand- 
lungen getreten. Concessionswerber ist die Oesterreichisch -Alpine 


‘ Montan-Gesellschaft. Die Verhandlungen sind schon sehr weit - 
oft dünnen Theilen, wie x. B. bei den T- Gurten unserer Brücken, . ! . ” ® ee zu ‚ri 
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diehen, so dass der Abschluss binnen kurzer Zeit zu gewärtigen ist. 
Die virtuelle Länge der Bahn, die eine Gebirgsbahn ist, stellt sich 
auf 20 km, die Kosten sind mit etwa vier Millionen Gulden ver- 
anschlagt. Das Capital soll mit Hilfe der staatlichen Unterstützung 
aufgebracht werden, es wird daher auch eine Vorlage an den Reichs- 
rath zu machen sein. 

Kremsthalbahn. Die ansserordentliche General-Verssunmlung 
der Kremsthalbahn beschloss einstimmig den Ausbau der Bahn von 
Michldorf bis Klaus. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Die durch Hochwasser ein- 
getretenen Verkehrahindernisse zwischen Haugsdorf und Zellern- 
dorf sind behoben und wurde der Gesammtverkehr auf der ganzen 
Linie Lundenburg-Zellendorf am 12 d. M. Nachmittags wieder 
eröffnet, 

Die durch Hochwasser eingetretenen Verkehrshindernisse rwischen 
Hullein und Kremsier sind behoben, und wurde der Gerammtrerkebr 
auf der ganzen Linie Hullein-Zkorowitz am 17, d. M Nachmittags 
wieder eröffnet. j 

Ungarische Stantsbahnen. Mit Rücksicht anf die in dem 
letzten Zeiten auf den Linien der Ungarischen Staatsbahnen vor- 
gekommenen Unfälle, bat der Direetions - Präsident, Ministerrath 
Ludvigh, an sümmtliche Organe der Ungarischen Staatsbahnen einen 
Erlass gerichtet, dessen Hauptstellen wörtlich lauten: »Die Unter- 
suchungsacten über die in jüngster Zeit häufiger vorgekommenen 
Unfälle geben Zengenschaft dafür, dass nicht blus Gleichmuth, Ver- 
säusniss und Nachlässigkeit einzelner Organe, sondern in vielen Fällen 
mangelhafte Ausbildung und Controle der untergeordueten Organe, 
sowie die jeder Voraussicht enibehrende Haltung und die Nicht- 
orientirtheit der Beamten Schuld an dem Uebel tragen. Es ist häufig 
wahrzunehmen, dass bei dem entweder durch stärkeren Verkehr oder 
durch locale Ursachen erschwerten Dienste die Organe entweder incorreet 
oder mangelhaft functioniren, und wenn sie auch die Schwierigkeiten 
der Verhältnisse erkennen, doch nur gerade so viel tlun, als die 
starren Buchstaben der Instruetion vorschreiben, aber kein Bestreben 
zeigen, den eventuellen Störangen, so viel in ihrer Kraft liegt, vorzu- 
bengen oder deren schädliche Folgen nach Möglichkeit zu vermindern, « 
Nach dieser Einleitung richtet der Erlass an sämmtliche Organe die 
stricte Aufforderung zur gewissenhaften Pflichterfüllung. Die höheren 
Beamten werden verhalten, bei ihren Untergebenen den Sinn für 
Ordnung und Disciplin zu entwickeln und bei denselben das Bewnestsein 
der grossen Verantwortlichkeit ihres Berufes zu erwecken. Dantı heisst 
es weiter wörtlich im Erlasse: „Gleichzeitig erkläre ich, das ich bei 
vorkommenden Unfällen nicht aur das unmittelbar betheiligte Personal, 
sondern auch die mit der Beuufsichtigung betrauten Organe in die 
Untersuchung einbeziehen werde, Es ist nämlich mein Wunsch, dass 
das Princip der persönlichen Verantwortlichkeit gegen Jedermann in 
gleicher Weise mit allen seinen (onsequenzen und in dem durch die 
Regulative vorgeschriebenen Masse zur Anwendung gelange.« Im 
Sinne dieser strengen Erlasses werden alle Dienet-Chefs angewiesen, 
die bestehenden Vorschriften eifrigst zu studieren und ihren Unter- 
gebenen mitzutheilen, widrigenfalls auch die Chefs ven Fall zu Fall 
einer Nachprüfung sich unterziehen müssten. 

Gotthardbahn. Im Jahre 1887 beliefen sich die Brutto-Ein- 
nahmen der Gotthardbahn auf 11,398.906 Pres,, gerenüber 0,821.475 
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Fre. im Jahre 1886, daher ein Plus von 1,577.481 Fres. gegenüber 
dem Vorjahre resultirt, Die Brutto-Einnahme per Betriebskilometer 
betrug 1587 43,853 Fres, gegenüber 36.923 Fres. im Jahre 1886. 
Die Betriebs-Ausgnben, welche 1886 4,644.222 Fres. betrmgen, be- 
liefen sich 1387 auf 4,847.037 Fres., aleo um 202,815 Fres. mehr. 
Aus der Vergleichung dieser Ziffern ergibt sich für 1837 eine Ver 
mehrung der Netto-Einnahmen von 5.177.253 Fres, im Jahre 1886 
auf #,651.8659 im Jahre 1387, d. i. um 1,373.616 Fres.,, bei gleich 
zeitigem Sinken des Betrichs-Corffteienten von 478%, im Jahre 1886 
auf 4252%, im Jahre 1587. 


Taritf-Publieationen: 


Auflassung der Versandtstelle sGuidogruber der 
königl. Eisenbahn-Direetion Breslau. Die in den direeten 
obersechlesischen Kollentarifen nach der österr. Nordwestbahn etr. 
vom 1. October 1887 und nach Stationen der sächsischen Staats- 
bahnen und Reichenberg 5. N. D. V. B. vom 1. December 1884 für 
Guidogrube enthaltenen Frachtsätze treten mit I. April 1868 ausser 
Kraft und finden von diesem Tage an für diese Sendungen die für 
die ‚sämmtlichen Schächte der Königin Lunisegrubex vorgeschenen 
Frachtsätze Anwendung. 


LITERATUR. 

Praktische Berechnung der Leistungsfühlgrkeit von Loco- 
mötiven. Von Theodor Sroboda, Ingenieur beim Centraldiensts der 
priv. Asterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft in Wien. Mit zwei 
Tabellen. Wien, Spielbagen & Schurich, Verlagsbuchhandlung. 
Preis 60 kr. Den Hanpttheil oder vielmehr den Zweck und das 
Wesen der vorliegenden kleinen Abhandlung bilden die zwei Tabellen, 
welche ihr beigegeben sind, Die erste derselben gibt für 18 markante 
Locomotivtypen die Zugkraft in Tonnen bei Geschwindigkeiten von 
10 bis 90 km pro Stunde an und die zweite jene Zugslasten, welche 
ron den betreffenden Locomotiven auf Steigungen von 0 bis 33%, 
bei verschiedenen praktisch wählbaren und empfehlenswerthen Ge- 
schwindigkeiten fortgeschafft werden können. Der den Tabellen vor- 
ausgehende Text ist gleichsam die Erläuterung, welche diese Tabellen 
verständlich machen und deren Verwerthung für verschiedene Loco- 
motivtypen lehren roll. Den rein praktischen Standpunkt unentwegt 
festhaltend, zeigt der Autor in äusserst klarer und folgerichtiger 
Darstellung die Art und Weise einer zweckmässigen Berechnung der 
Leistungsfühigkeit von Locomotiven. Dieser Text ist trotz seiner 
Kürze geeignet, überhaupt als ein Leitfaden für das praktische Stu- 
dium der Locomotiven bezüglich ihrer Arbeitskraft zu dienen. Svoboda 
lehrt uns zuerst die Zugkraft der Locomotive bestimmen und zeigt 
uns deren Grenzen; er berechnet sodann die vortheilhafteste Ge- 
schwindigkeit marimaler Zugkraft, gibt praktische Formeln über die 
Widerstände der Eisenbahn-Fahrzeuge und über die Bestimmung der 
Zugebelastungen für verschiedene Steigungen und Geschwindigkeiten 
Die kleine Abhandlung ist ein werthvolles Hilfshuch nicht nur für 
den Fisenbahn-Maschinentechniker, sondern überhaupt für jeden Inge- 
nieur, an welchen die Frage nach der Leistungsfähigkeit einer Loce- 
inotire herantreten kann. KR 

Eisenbahnkarten. Aus dem Verlage von Artaria & Comp. in 
Wien, I. Kohlmarkt 9, kommt uns die soeben in neuer Auflage für 
1888 erschienene »General- und Strassenkarte von Westrussland nebst 
angrenzenden Ländern bis Wien - Budapest und Königsberg i, Pr.« 
M. 1:500,000 (Preis gefalzt in Carton 1 fl. 30 kr.) zu. —— Wir haben 
schen bei Erscheinen der früheren Auflagen (die letzte im December 
1887) Veranlassung genommen, diese unter Berücksichtigung des 
Flusssystemes in Sfachem Farbendrucke bestens ausgeführte General- 
karte welche das General-Gouvernement Warschau und angrenzende 
Provinzen umfasst und die Strassen und Eisenbahnlinien , in Kussisch- 
Polen auch die Lage aller Stationen genau widergibt, zu empfehlen, 
und erübrigt uns hente nur noch, darauf hinzuweisen, dass diese 
neue Auflage bis auf die jüngste Zeit sorglaltig revidirt ist und 
die inzwischen neu eröffneten Eisenbahnen, sowie die zweigeleisigen 
Linien genau verzeichnet sind, Dieselbe Firma bringt ferner 
neie Auflagen für 1888 von, ihrer bekannten »Kisenbahnkarte 
des europäischen Bussland«, M, 1:5,000.000 (Preis gefalst in Carton 
75 kr.!, welche sowchl die fertigen als auch die in Bau befindlichen 
Linien auf übersichtlichste Weise Jurch Rothdruck darstellt, sowie 
der »Handkarte von Galizien und der Bukowinat von Scheda-Stein- 
hanser, M. 1:1,300,000 (Preis zgefulst 30 kr.) die sich als gute 
Uebersichtskarte dieser wichtigen Grenzprovinzen empfiehlt. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XVIII. Clubversammlung am 20. März 1888, Vice-Präsident 
Inspector Heiss eröffnet die Versammlung mit der Mittheilung, dass 
der nüchste in dieser Saison zurleich letzte Vortrag 


Dienstag den 27. März stattfindet, und dass Herr Gustav Gerstel, 
Director der k. k. Eisenbahn-Betriebs-Direction Wien, über: »den 
Ariberg-Tunnel und Betriebe sprechen wird. 

Hierauf hielt Herr Ferdinand Gross, Schriftsteller, den an- 
zekündigten Vortrag über das „Lesen und Vorlesen«. Das zahl- 
reich erschienene Auditorium spendete dem sehr interersanten Var- 
trage ungetheilten Beifall, und dankte der Vorsitzende dem Redner 
mit den Worten: »Der reiche Beifall, den Sie dem Herrn Vortragenden 
zu Theil werden liessen, bestätigt mir, dass ich mich in vollständiger 
Vebereinstimmung mit Ihnen befinde, wenn ich Herm Ferdinand 
Gross zu den interessantesten und anregendsten Vorlesern zähle, und 
ihn als einen der willkommensten Gäste in unserem Kreise bezeichne. 
(Bravo! Braro!} Indem ich ihm hiemit Namens des Clab den wärmsten 
Dank ausspreche, spreche ich zugleich die Hoffnung aus, dasa er noch 
recht oft an diesem Platze erscheinen werde«, (Anhaltender Beifall.) 

Hierauf wurde die Sitzung geschlossen. 


Veorenügungsabend, Der allseits wohlbekannte Herr von Meidinger 
soll einmal bezüglich eines Vereines die hedeutungsvollen Worte 
gebraucht haben, man möge dort die Saison lieber mit dem zweiten 
Abend beginnen. Nur, würde derselbe Herr vun Meidinger heute noch 
existiren, so könnte er bezüglich der so rasch helicht gewordenen 
Vergnügungsabende im Eisenbahn-Club, trotz all" seiner enlamonischen 
Weisheit, nur dem Anssprüuche aller diese Abende Besuchenden bei- 
stimmen, dass die Saison nicht günstiger verlaufen könne, als wenn 
mit dem ersten Abende begonnen, mit dem letzten geschlossen wird. 
— In das Populäre übertragen, sollen diese tiefsinnigen Worte be- 
deuten, dass die Saison der dei rg reg vom ersten bis zum 
letzen Abende nur Vorzügliches bot, und das Publicum sich stets 
treft ich amüsirte. — Der letzte, am 17. März l. J., abgehaltene 
Vergnügangsabend bot eine Reihe künstlerischer Genüsse. Herr Fenz 
bewährte sich im Vortrage der Romanze von Swendsen als ein hril- 
lanter Violinist, dem das Publikam reichen und wohlverdienten Bei- 
fall spendete. Fräulein Seiffert trag Mendelsschn’s »Frühlingslied+ 
sehr hübsch vor, und Fräulein Winkler fesselte das Publicum durch 
den wahrhaft künstlerischen Vortrag des Marsches aus dem »Sommer- 
nachtstraums. Hierauf trug die königl, preussische Hofopernsängerin 
Fräulein Kraulik Lieder von Goldmark u. A. vor und wollte der 
Beifall, welchen das Publieum der trefflichen Künstlerin spendete, 
schier kein Ende nehmen, und immer und immer wieder musste Fräulein 
Kraulik ihre so wohlklingende Stimme ertönen lassen. — Nun trat 
der Humor in seine Rechte und konnte keinen berafeneren Vertreter 
in die erste Fenerlinie stellen, als Herrn Professor Elminger, der 
mit seinen gemüthvollen, echt ans dem Volksleben gegriffenen Ge- 
dichten in oberösterreichischer Mundart wahre Beifallsstürme ent- 
fesselte, Herr Schwarzmayer bot sodann seine anerkannt trefflichen 
Leistungen auf dem Gebiete der gesanglichen Imitation und sind die 
von ihm vorgetragenen Nummern »Die Fremden in Wiens und »Der 
Zigennerbaron« wahre Cabinetsstücke. Das muss eben gehört werden, 
wie in einem Athem Girardi, der Brattisch und andere allbekannte 
Künstier und Localgrössen imitirt werden, so dass man nur die Augen 
zu schliessen braucht, nm sich dorthin versetzt zu glauben, wo der 
Betreffende factisch auftritt. Selbstverständlich ermtete Herr Schwars- 
mayer reichen Beifall. Man sollte kaum glauben. dass es möglich sei, 
den Eindruck dieser Genannten zu überbieten, oder auch nur festzu- 
zuhalten. Doch das Unwahrscheinliche, hier (im Club) wird's zum 
Ereigniss, zur Gewissheit, Herr Kowy, der unermüdliche, bewährte, 
artistische Leiter aller Club-Vergnögungsabende, durfte selbstver- 
stindlich am letzten Abende in der Saison nicht fehlen, und seine Vor- 
träge steirerten die Lachlust des Aberaus animirten Publieums in kaum 
überbietbarer Weise. Zuerst trug Herr Kowy eine von Herrn v,Merta 
und ihm gemeinsam verfasste Pidce «Der artistische Leiter« vor. Geraderu 
brillant ergänzen sich diese beiden Meister des Humers, der Eine 
mit seinen etwas poetisch angehauchten, der Andere mit seinen 
rroteskkomischen Einfällen, die zusammen gerint das Publicom in 
ie behaglichste Stimmung versetzen. Lange wollte der stärmische 
Beifall kein Ende nehmen, und Herr Kowy gab noch eine zweite 
brillante, von ihm verfasste Pitee »Der Zimmerputzer kommte zu, 
welche immer und immer wieder wahre Lachsalven hervorrief. So 
schloss der letzte Abend dieser Saison, um auf unser eingangs er- 
wähnten Worte zurückzukommen, so brillant, wie der Erste. —g. 


Die P. T. Herren Clubmitglieder werden höflichst ersucht, 
etwaige Adress-Aenderungen behufs Richtigstellung des Mit- 
glieder-Verzeichnisses dem Ülub-Secretariate gefälligst chestens he- 
kanntgeben xu wollen. 


Einbanddeeken für die ‚Oesterreichische Eisenbahnzeitungs 
a 60 kr, sowie den vollständigen Einband eines Jahrganges a A 1.%0 
besorgt die Clubkanzlei. Musterdecke liegt daselbst zur Ansicht auf. 
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Kundmachung. 


Bei der k. k. Bosna-Bahn gelangt der Posten eines Rechnungs- 
Beamten für den Werkstüttendienst zur Besetzung. Mit diesem Posten 
ist nach zufriedenstellend zurückgalegter dreimonatlicher Probepraxis 
die definitive Anstellung mit einem Jahresgchalte von 300 A. und 
Nebengebühren verbunden. Bewerber um diesen Posten haben ihre 
vollkommene Ausbildung in allen Zweigen des Werkstätten-Rechnungs- 
dienstes, sowie die Kenntniss der beim Werkstättendienste zur Ver- 
wendung gelangenden Materialien, ferner ihre Befühigung zuın Concept- 
dienste nachzuweisen. Bewerber, weiche diesen Bedingungen nicht 
entsprechen, können nicht berücksichtigt werden. Die gestempelten 
(iesuche sind bis 31. März 1. J. an die »Directicn der k. k. Boana- 
Bahn in Sarajevos zu richten — Beisespesen oder sonstige Beneficien 
behufs Dienstesantrittes können nicht gewährt werden. 

Sarajevo, am 18. März 1888. 


10954 _Direetion der k k. Bosna-Bahn. 





Die kais. kön. pririlegirte 
Versicherungs - Gesellschaft 


Üesterreiehischer Phönix in Wien 


mit einem Gewährleistungsfonde ron 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 
übernimmt nschstehende Versicherungen: 


) gegen Schkden, welche durch Brandoder Blitzechlag. sowie darch das Löschen, 
indorreissen und Ausränmen an Wohn- und Wirihschafte-Gebäuden. Fabriken, 
Maschinen. Einrichtengvs vom Brausreien und Urennereien, Werkseagen, 
Möbeln, Wäsche, Kisidern, Gerälhschaften, Waarenlagers, Vish-, Acker- 
and Wirkkschafts-Geräthen, Feld- und Wiesenfrüchten aller Art in Ställen, 
Schenerd und Trietes verursucht werden: 
b) wen Schäden, welche durch Dampf- und Gas-Krpissionen berbeigefübrt 
werden; 
+) gegen Schäden in Folge zufälligen Brechen der Spiegelgläser in Magesinen, 
Ni deriseen. Kaffoehänsern, Sälen und soastigen Localitkten: 
d gg Schäden, welchen Transportgüter und Transportmittel auf der 
on See, za Lande, auf Einensahmen and auf Flüssen ausrınetzt nladı 
Seorersicherungen sowohl per Dampfer uls per Sagelschiff on und nach 
allem Bichtangen ; 
#} gegen Schäden, welche Bodes-Erzeugnlase durch Hagelschlag erieiden können, 
und endiich 
N Üspitalien und Pensionen, zahlbar bei Lebzeiten der Versicherten odey nach 
dem Tode derselben, sowie auch Kinder-Ausstottungen, zahlbar im acht- 
zehnten, zwanzigsten oder vierundzwauzigsten Lebensjahre. 


Vorkommende Schäden werden sogleich erhoben und die 
Bezahlang sofort veranlasst, 
Prosposte werden ansntgeltlich verabfolgt und jede Auskunft mit grbsater Bareit- 
willkgkelt ertheilt im 
Contral-Bureau: Stadt, Riemerstrassse .2, im 1. Stock, 
sowie such bei allen General-, Haupt- und Spocial-Agenten der Geseilsckafl 


Der Präsident: Se. Erlaucht Hugo Altgraf zu Saim-Heifferscheid. 
Der Vieo-Präsident ; Jas. Ritter v, Maltmann, 

Die Verwsltungsräihs: Franz Kiein Freib. v. Wimsenberg, Johann Freih, v. 
Liebing, M, d. Chatesurenard, Carl Gundaker Proih. v. Buttner, Ertat Freih. 
v. Herring, Dr. Albrecht Hilter, Christian Heim, Marquis d’Ausay, 

Der Gsneral-Direeiss; I,ouis Moskomier. 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten Jiefers ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant. 


FF RAG, 10343 
Wassergasse 873—II, vis-bevis dom Neustädter Bathbause, 









Lieferant der 





u Aigenthum, "Herausgabe und Verlag des Club 
öster- Eisenkabn-Beamten, 


a a nn IT 





Niveaubrueh- und Warnungstafeln etc. 


k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. TV. Klagbaumgasse 15. 


Eodsutours Dr. joe. KOHEUT ZUCKERKANDL. 






„DER CONDUCTEUR.«“ 


Officielles Coursbuch der Österr.-ungar. Eisenbahnen 


weacheint FOmal Im Jahre, — Aenderungen, welchs zwischen den Krecheinungs- 
Terminen der Hefte eintreten, erscheinen als Nachträgs und werdse den P. T. Herren 
Abonnenten gratis und franco nachgeliefert, — Der il Führer an des 
Bahnen ist Im Jahrgang 1885 noch wesentlich bereichert warden — Präsumera- 
thons (nbühr für das ganze Jahr 8 A. 6, W, (mit Franco Pontversundungi. 


Einzelan Hefte 50 kr. mit franco Fostversendung 60 kr. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Puhrplänen Preis 30 kr. 
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Pränumerationen, 


welche an jedem beliabigun Tags beginnen könzen, jedsch nur ganzjährig ange- 
sommen werden, orbitte per Post-Anweilsung, 


8 da Nachnahme-Sendungen den Bazug weaentlich veribeuern, "Sg 


Die Verlagshandiung R. v. WALDHEIM 
in Wien, IL, Taborstrasse 53. Expedition: 2, Bohulerstrasse 13. 


Josetl Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei, 


Fabrik: Ottakring bı Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Oesterreich-Ungam ren Fias- und Möbel- 
teschlägen in alien Metallen, bezw. Compassitionen, Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, had eng nd Grauguss 
gegessen und uppretirt, Erzeugung von Phospherbrowce und Phosphorkupfer. 


Bpeclalitäten, Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Tieschlärs 
für Waggons ann obigen Sotallen, von Kisantahn - Bilieikästen nach 
Kimonson'schen SyHeme 
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ses Für Eisenbahnen. 
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Putzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Beuirk, Maria-Theresionstraser Dr. 2. 


FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Belenchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
WIEN, III Bez, Lorbeergasse 13. 
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FITSTAVT MÄILDZL 
Buchbinder, Wien, V,, Franzensgasse 9 


vorfertigt and Isefert 20000 
solid und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux, — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 





R. GANSO, 


WIEN, 
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m Vrack der „STEIHERMÜHL- in Wien. 
Für die Drüokerei versutwortlicht ALBERT PIETZ. 


Fr en 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden angenommen In de 
Adminbiratlon 
WIEN, 1, Ferhanuncugmase 11. 


Rede<tion: 


WIEN, I., Pehonhaehgasse ji, 


Neisräige werden unab Verslabarung kauarirı 
Manuseripis werden wicht aurüchgastellt. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntar 


Abonnement incl. Postversendung 
in Oesterreich-Ungarn : 
Gensihrig fd — Halljährig @. 833 
Für das deutsche Reich: 
Gaxn-jährie Man 42, Harbjäbeiz Mark 4 
Im übrigen Auslande: 


Oannjährig Frca, 85 Iaitjährig Fıca WM 





Kinzelee Nummern 18 kr. 


Ofene Uoclimatıeu partefiel. 





N® 14. 





Wien, den 1. April 1888. 


Al. Jahrgang. 





Der heutigen Nummer Gegt zum erstenmale unsere » Samm- 
lung der aus‘ das üsterr, Eisenbahnwesen herüglichen Gesetze, 
Verordnungen, Erlässe und Kundmachungen bei. 








Ricour's Verbesserungen an Locomotiven. 


Von dem Masclhinendireetor der französischen Staats- 
bahnen, Th, Ricour, sind seit einigen Jahren einzelne 
Verbesserungen an Locomotiven versucht worden, die nach 
den seither gemachten Beobachtungen und Erfahrungen die 
angebofften befriedigenden Resultate ergehen haben und er- 
sche'nt es deshalb gerechtfertigt, die Wesenheit dieser Ver- 
besserungen näher zu beleuchten. Hierher gehört zunächst 
sein Luftventil. Betrachtet man nämlich den Vorgang 
im Locomötiv-Cylinder beim "Vorwärtsfahren mit ge- 
schlossenem Regulator und mit nach vorne ausgelegter 
Steuerung — weloher Fall vor jedem Anhalten des Zuges 
und ausserdem oft in langer Dauer in stärkeren Gefällen 
vorkommt — so findet man, dass bei jedem Kolbenhube 
nicht blos der vor dem Kolben befindliche Raum mit der 
Ausströmung in Verbindung steht, sondern auch der hinter 
dem Kolben evacuirte Cylinderraum mit der Ausströmung 
zweimal in Verbindung tritt: das erstemal kurz vor dem 
Huh-Ende, wenn die Vorausströmung des Dampfes beginnt, 
wobei, da hinter dem Kolben bei geschlossenem Regnlator 
ein Juftverdünuter Raum geschaffen wurde, ein kurzes An- 
saagen von heissen Gasen aus dem Rauchkasten 
erfolgen muss, das andere Mal nach erfolgter Umkehr des 
Kolbens während der Dampfzulassung, wo sich das hinter 
dem Kolben gebildete Vacuum in den Schieberkasten fort- 
gepflanzt, hier ein Abheben des Schiebers veranlasst und 
so abermals das Einströmen des Rauchkammer-Inhaltes in 
den Cylinder ermöglicht Dieses stossweise Ansaugen der 
im Rauchkasten angesammelten heissen Verbrennungs- 
produrte verursacht die Ablagerung einer mehr weniger 
festen schwarzen Masse, welche sich an den Üyliuder- 
deckeln, im Ausströmungsrohre und in den Canälen anlegt, 
und so wicht nur die Dampfvertheilung beeinträchtigt. 


sondern dadurch auch eine beträchtliche Abnützung des 
Schiebers, des Schiebergesichtes, zuweilen auch des Kolbens 
verursacht und noter Umständen die Reibung erhöht. In 
Folge der aussergewöbnlichen Erwärmung des Cylinders, 
welche durch die ängesaugten Heizgase eintritt. kann auch 
die Anwendung des leicht verdampfenden Mineralöles für das 
Schmieren der Cylinder nicht angewendet werd-n, welches 
sowohl wegen der grösseren Billigkeit, als auch deshalb. 
weil es weniger Rückstände bildet, dem vegetabilischen 
Oele vorzuziehen wäre. 

Alle diese Uebelstände sind behoben, sobald die Ent- 
stehung eines Vacuums im Cylinder unmöglich gemacht 
wird, was Riconr dadurch erreicht hat, dass er in die 
Dampfleitung zu den Cylindern ein Luftventil eingeschaltet 
hat, welches unter Dampfdruck geschlossen ist, bei ge- 
schlossenem Regulator sich hebt und dessen freier Quer- 
schnitt gross genug ist, um soviel Aussere Luft einzulassen, 
dass ein Vacuum im Cylinder nicht entstehen kann. Die 
Auwendung dieses Ventils, mit welchem Ende 1883 
36 Locomotiven, und Ende 1886 bereits 150 Locomotiven 
der französischen Staatsbahnen ausgerüstet erscheinen, hat 
die gehegien Erwartungen vollständig gerechtfertigt, und 
es ist erwiesen, dass seit dessen Anwendung die Schieber 
in einem weitaus besseren Erhaltungszustande bleiben, dass 
die Ablagerungen von Kohlentheilchen in Cylindern und 
Ausströmungsrohren beinahe vollständig vermieden werden, 
und dass man endlich auch mit Erfolg auf die Schmierung 
mit Mineralöl übergehen konnte, 

Die Unterhaltungskosten des Ventils selbst sind ver- 
schwindend klein, indem bei der letzten Constructions- 
Anordnung -selbst nach einem Wege von 100.000 km ein 
Abdrehen der Dichtflächen noch nicht erforderlich geworden. 
In Folge der günstigen Resultate, rücksichtlich der guten 
Instandhaltung der Locomotiven, hat das besagte Luftventil 
auch auf österr, Bahnen Eingang gefunden und dürfte als- 
bald stark verbreitet sein. 

Mit diesem Luftventil verwendet Ricour auf den be- 
treffenden Locomotiven einen von ihm construirten Apparat 
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zum Schmieren mit Mineralöl, welchem er grosse Bedeutung 
zulegt, da nur so die Vortheile des Luftrentils voll aus- 
genützt werden können. Thatsächlich sind seit Anwendung 
des Mineralöls die Flächen der Kolben und Cylinder, sowie 
der Einströmungscanäle, welche sich bei der Schmierung 
mit Pflanzenöl bald mit einer Schmutzkruste bedeckten, 
sehr sauber geblieben und durch einen dünnen Fettüber- 
zug, der sich auf ihnen ablagert, vor Rost sicher ge- 
schützt. Nach im Jahre 1884 angestellten Versuchen wurde 
festgestellt, dass die Personenzugs-Locomotiven per 1000 
Zugkilometer gebraucht haben: 

bei gewöhnlichen Scheiben: 19 kg Rüböl = 13:11 Fres. 

(100 kg zu 6% Fres), 
bei Anwendung der Luftventile: 2>kgMineralöl = T'5 Fres. 

(100 kg zu 30 Fres.). 

Bei 50.000 km Jahresleistung ergibt dies ein Ersparniss 
von 280 Fres. pro Locomotive und Jahr zu Gunsten der 
durch das Luftventil ermöglichten Mineralöl-Schmierung. 

Eine weitere Constructions- Aenderung betrifft die An- 
wendung von Kolbenschiebern statt der gewöhnlichen 
Flachschieber, welche Ricour bei einer grösseren Anzahl 
von Locomotiven eingeführt hat, und die nach seinen An- 
gaben, die nunmehr auf 3jähr. Erfahrung beruhen, mit 
günstigem Erfolge begleitet sind, so dass die bisherigen 
bemühungen zur Errichtung von völlig entlasteten Schiebern 
erreicht zu sein scheinen. Das Wesen dieser Kolbenschieber 
(die selbstverständlich auch eylindrische Schieberkästen be- 
dingen) besteht in den federnden Dichtungsringen, welche 
an den zwei Kolben eines jeden Steuerungseylinders derart 
angeordnet sind, dass sie beim Kaltfahren an den Steue- 
rungscylinder nicht anliegen; resp. wenn Dampf in's Iunere 
des Schieberkastens eintritt und zwischen Dichtungs- 
ring und Kolbenkörper des Schiebers gelangt, wird der 
Ring ausgedehnt und zum dichten Anliegen an die Fläche 
des Schiebercylinders gebracht. Dieser feine Mechanismus 
im Innern des Dampfeylinders, der seinen Zweck thatsächlich 
erfüllt, ist übrigens lediglich durch die Anwendung von 
Mineralschmieröl und des J,uftventils, wodurclı die Einströmung 
von heissen Gasen verhindert ist, möglich. Bei den Loco- 
motiveylindern nach der bisherigen Construction würden die 
sich auhäufenden Ablagerungen einen derartigen Mechanis- 
mus nach kurzer Zeit ausser Dienst setzen. Der wichtigste 
Theil der neuen Construction, der Diebtungsring, wird aus 
Gusseisen hergestellt und bewegt sich in einer Büchse, 
gleichfalls aus Gusseisen, s0 dass beide Büchsen das Schieber- 
gesicht bilden; den Einströmungscanal unterbrechen schief 
gestellte Rippen, um jede Veranlassung zur Bildung von 
Riefen zu vermeiden. Diese Dichtungsringe wurden während 
des Betriebes mit grosser Sorgfalt beobachtet, urd wurde 
gefunden, dass die Abnützung nach 100.000 km durch- 
schnittlich ',, mm beträgt und weniger schnell mit zu- 
nehmender Kilometerzahl wächst; bei Flachschiebern steht 
dem nach denselben Erfahrungen eine Abnützung von 1 mn 
bei 30.000 km Weg gegenüber. Die Vortheile der Luft- 
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ventile in Verbindung mit eylindrischen Schiebern sind aber 
auch insofern zur Geltung gekommen, dass sich in Bezug 
auf den Brennmaterial-Verbrauch ein Ersparniss ergeben 
hat, welches Rieour daraus berechnet, dass.die 40 Loco- 
motiven des Heizhauses von Saintes im Jahre 18R2 bei 
169 Millionen Tonnen-Kilom. Leistung 75 kg Steinkohle 
pro 1000 Tonnen-Kilom. verbrannten, während im Jahre 1884 
bei 210 Millionen Tonnen-Kilom. Leistung nur 66 kg Kohle 
verbraucht wurden. Dies ergibt ein Ersparniss von 12%, 
welches dadurch erklärt wird, dass eben im Jahre 1882 noch 
alle 40 Locomotiven mit Flachschiebern versehen waren, 
1884 bereits 30 davon mit Kolbenschiebern. 

Zur besseren Ausnützung der Locomotiven”hat ferner 
Ricour seine Aufmerksamkeit auch dem Verbrennungs- 
processe in der Feuerhbüchse zugewendet und hat Versuche 
mit der Anwendung des Feuerschirmes gemacht. 

Zwar ist der Feuerschirm schon bekannt und gerade 
in Frankreich schon an die 25 Jahre in Verwendung; aber 
doch hat bier Ricour eine Abweichung von der gewöhnlichen 
Construction eingeführt, indem er zunächst die feuerfesten 
Ziegeln nach Art der amerikanischen Iocomotiven, so an- 
geordnet hat, dass der Schirm die Gestalt eines flachen V 
erhält, dessen untere Spitze gegen den Rost gekehrt ist, 
um auf diese Weise die Flammen gegen die Seitenwände 
zu leiten. Gehalten sind die Chamottebögen durelı Waser- 
röhren aus Stahl, welche einerseits in die Kohrwand, ı- 
dererseits in die Feuerbüchsdecke münden, und durch 
Ueberwurfmuttern gedichtet sind. Der Schirm geht bis 
zu 150 mm Jichter Weite unter die Decke, lässt aber auch 
seitlich einen Zwischenraum von 60 mm für das Durch- 


: streichen der Flammen, was als. ein Vortheil gegenüber der 


gewöhnlichen Anordnung des Feuerschirmes, welcher als 
eingesprengter Bogen zwischen die Seitenwände der Feuer- 
büchse als Widerlager eingewdlbt ist, angesehen werden muss. 

Die als Träger dienenden Wasserrohre vergrössern zu- 
gleich die unmittelbare Heizfläche um etwa 10°%,, was sich 
bei der Verdampfnngsfähigkeit der betreffenden Locomotiven 
erheblich bemerkbar macht; überdies trägt der Feuerschirm 
bekanntlich zur Kauchverzehrung wesentlich bei. Ricour 
hat nun diesen Feuerschirm bei einem Theile seiner Loco- 
motiven angebracht, und hat auf Grund der Beobachtungen 
ausser den obgenannten Vortheilen noch einige wesentliche 
ökonomische Erfolge constatiren können. Zunächst wurde 
gefunden, dass die Abnützung der Siederohre eine geringere 
sei, indem weit weniger Kohlen- und Aschentheilchen durch 
die Rohre mitgerissen werden; im Durchschnitte hat sich 
die Menge dieser mitgerissenen Theilchen pro 1000 km Fahrt 
von Al kg auf 138kg vermindert. Als weiteren Vortheil 
fand er, dass durch die besondere Stellung des Schirmes 
die Rohrwand gegen den Zutritt der kalten Luft beim 
Oeffnen der Feuerthär vollständig geschützt ist. In Betrefi 
des damit erzielten Kohlen-Ersparnisses gibt er Folgendes 
an: Die in der Rauchkammer sich ansammelnde Flugasche 
besteht aus 71 Theilen reiner Kohle, 5 Theilen Hüchtigen 
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Körpern, und 24 Theilen Asche, und entspricht angeblich 
83%, vom Werthe der frischen Kohle; es beträgt also, 
nachdem durch den Feuerschirm einer Verminderung in dem 
Mitreissen von Kohlentheilchen durch die Fenerrohre erzielt 
wird, der dieser Wirkung entsprechende Unterschied 310 kg 
Kohle per 1000 km Fahrt. 

Endlich hat Ricour auch noch zur Ermittelung des 
in der Fahrttichtung auftretenden Luftwiderstandes eine 
Reihe von Versuchen gemacht und diesen Widerstand mit 
einer besonderen Vorrichtunggemessen. Nach Ponceletwird 


dieser Luftwiderstand ermittelt nach der Formel = k ( 2) " 


in welcher w die Windgeschwindigkeit für die Secunde 
und % eine von der Form der getroffenen Fläche abhängige 
Werthziffer bedeutet, welche etwa — 2 ist bei zur Wind- 
richtung senkrechten Flächen, und die auf die Hälfte herab- 
gemindert werden kann, durch geeignete Neigung dieser 
Flächen. Ricour fand, dass bei windstiller Fahrt mit 
70km Geschwindigkeit 79k Winddrack auf 17]% Fläche 
stattfindet; wurden statt der auf die Fahrtrichtung senk- 
rechten Flächen verschieden steile Kegelächen, — mit der 
Spitze in der Fahrtrichtung — angebracht, so ergeben sich 
desto geringere Winderstandsziffer, je steiler der Kegel 
wurde, bis bei dem Verlältoisse 2 zu 3 zwischen Höhe 
und Durchmeser eine weitere Verminderung nur sehr schwach 
zur Geltung kam. Ricour hat nun an einer Versuchs- 
loeomotive alle zur Geleisachse senkrecht stehenden Flächen 
durch Verschalungen mit Neigungen in dem bezeichneten 
Verhältnisse versehen, so namentlich den Brustbaum, die 
Kauchkammer-Vorderwand, die Vorderwand der Führer- 
hütte ete,; zugleich wurde der Raum zwischen Rauchfang 
und Dom durch dichtanschliessende Bleche verkleidet, während 
die Zwischenräume zwischen den Speichen der Locomotir- 
räder dureh Holzplatten ausgefüllt wurden. 

Mit dieser Locomotive wurden während eines I3monat- 
lichen Wettbetriebes mit 4 anderen Locomotiven der gleichen 
Bauart und ohne Vorkehrungen zur Herabminderung des 
Luftwiderstandes 63°3 Einheiten Brennstoff per 1000 Zugs- 
kilometer verbraucht, während der Verbrauch bei den anderen 
4 Locomotiven in demselben Dienste 70° bis 73’s Einheiten 
betrug. Dieses Ersparniss wurde im Personenzugsdienste 
erzielt, welches im Schnellzugsdienste noch grösser aus- 
gefallen wäre. Bemerkt wird noch, dass auch die Zwischen- 
räume zwischen Locomotive und Tender, sowie zwischen 
den einzelnen Wagen durch drehbare Seitenwände möglichst 
knapp geschlossen wurden, so dass auf diese Art der Luft- 
widerstand bis auf die Hälfte ermässigt worden sein soll. 
Bisher sind bereits an 12 Locomotiven die geneigten 
Flächen angebracht, doch dürften diese letzteren Versuche 
noch nicht ganz abgeschlossen sein. 

Ricour gibt an, dass durch die gleichzeitige An- 
wendung all der vorgedachten Einrichtungen bei jeder Loco- 
motive ein jährliches Ersparnisse von 4000 Fres. zu erzielen sei. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Die Firma M. T. & Sohn in Bamberg übergab in drei 
verschiedenen Zeitabschnitten im Jahre 1882 2 Kisten Hopfen 
und 1 Kiste Pech durch ihren Spediteur in Klagenfurt der 
dortigen Station zur Weiterbeförderung an Maria I. in Feld- 
kirchen. Sämmtliche 3 Colli Jangten auch an ihrem Bestimmungs- 
orte an, wurden aber nicht der Adressatin Maria L., sondern einem 
Verwandten derselben, Namens Franz L. ausgefolgt. In dieser 
Handlungsweise der Stationsleitung in Feldkirchen erblickte die 
Firma M. T. & Sohn eine Nichteinhaltung des Frachtvertrages 
und belangte mittelst Klage vom 22. October 1586 die Guneral- 
Dirsction der österr. Staatsbahnen auf den Ersatz des Werthes 
der in Verstoss gerathenen Sendungen mit 1105 fl. 27 kr. 

Das k. k. Landesgericht in Wien wies mit Urtheil vom 
%. September 1887, Z. 77072 die Klage und das darin gestellte 
Begehren ab, und verartheilte die Klägerin zum Ersatze der 
Kosten mit 357 fl. 97 kr, 


Gründe. 


»Die Geklagte war, inhaltlich des Frachtrertrages verpflichtet, 
die in der Klage erwähnten 3 Colli au Maria L. in Feldkirchen 
abzuliefern. Es ist unbestritten, dass sie dieselbe nicht an diese, 
sondern an deren Neffen Franz L. ausfolgte. 

»Als Ergebniss des Beweisverfuhrens kann fäglich hingestellt 
werden, einerseits, dass dem Franz L. eine direete, zum Empfange 
der Wnare berechtigende Vollmacht nicht ertheilt wurde, und musste 
ferner, bei dem Umstande, als überhaupt keine Nachforschungen nach 
einer Bevollmächtigung des Franz L. mit der Sorgfalt eines ordent- 
lichen Fraehtführers gepflogen wurden, in der Ausfolgung der Waare 
un denselsen, als blos vermutheten ‚Bevollmächtigten der Adressatin 
eine auffällige Sorglosigkeit und eine leichtfertige Handlungsweise 
erblickt werden. 

„Nichtsdestoweniger war das Klagebegehren abzuweisen, denn 
die von der Geklagten auf Grund des Art. 486 und 408 des H, 6. B, 
und des $. 64 des Eisenbahn-Betriebsreglemants (Verordg. vom 10. Juni 
1874, Nr. 75 R. G. B.) erhobene Einwendung der Verjährung ist 
begründet, 

»Es kann vor Allem nicht zweifelhaft sein, dasa,j da es’sich hier 
um die Verantwortlichkeit aus einem Eisenbahnfrachtgeschäft handelt, 
nach Art. 272 al. 3 und Art, 277 H. G. B, zunächst und in erster 
Linie die Bestimmungen des Handelageseizbuches mussgebend sind. 
Die Geklagte beruft sich, wie erwähnt, auf Art 386 und 408 H. G.B. 
Die Kläger bestreiten die Anwendbarkeit dieser Gesetzesstellen lediglich 
aus dem Grunde, weil dieselbe nur in dem Falle des »Verlustes« 
des Frachtgutes massgebend sind, von einem Verlust aber dort nicht 
die Rede sein kann, wo, wie im vorliegenden Falle die Waaren am 
Ablieferungsorte angekommen, dieselbe nur an eine falsche Hand 
ausgeliefert wurde, und sowohl der Ort als die Person, wo das Gut 
seinen Verbleib hatte, der Geklagten bekannt war und ist. was eben 
den Begriff des Verlustes ausschliessen soll. 

»Dass aber Art. 408 und die dort festgesetzte Verjährungsfrist 
auf den vorliegenden Fall Anwendung findet, ergibt sich aus mehr- 
fachen Erwägungen. Es ergibt sich dies einmal aus der Tendenz, die 
das Handelsgesetzbuch mit der Statuirung kürzerer Verjährungsfristen 
überhaupt und im Allgemeinen verbindet. Wie das Handelsgesotrbach 
kürzere Verjährungsfristen und kürzere Präclusivfristen überkaupt, wie 
x. B. im Art, 347 festsetzt, geht es von der Erwägung aus, dass in 
gewissen Fällen mit Rücksicht auf die Verkehrs- und Hundels- 
bedürfuisse der Verpflichtete in kürzerer Zeit darüber Gewissheit 
haben muss, ob er seiner Verpflichtung genügt hat, oder ob er für 
dieselbe noch in Anspruch genommen werde; diese kürzere Frist wird 
festgesetzt, weil nr bei einer solchen dem Verpßichteten ermöglicht 
sein kann, auf die Irrungen und Verstösse, die insbesondere bei dem 
umfangreichen und ausgedehnten Betriebe einer Eisenbahn leicht 
vorkommen können, aufmerksam zu werden, der Waare nachzugehen, 
sie zu erlangen, und so einen leicht eintretenden Schaden zu be- 
seitigen, indem, je grösser der Zeitraum von der in Aussicht genommenen 
Ablieferungsfrist ist, desto mehr auch die Möglichkeit, den Grund des 
Verstosses und damit den eventuellen Verbleib der Wuaren heraus- 
zubringen, sich vermindert. 

»Und dies ist nur billig, denn der Aufgeber einer Waare muss 
wohl am ehesten und anders, als die mit hunderttausenden von 
Expeditionen beschäftigte Bahn in der Lage sein, zu controliren, und 
innerhalb der gesetzlichen, hier einjährigen Frist in Erfahrung zu 
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bringen, ob das Gut bei Demjenigen, an den er es adressirt hat. auch 
angekommen, und sohin bei der Bahn zu reelamiren. Ist nan binnen 
dieser Frist eine Beclamation nicht eingelaufen, weil in einem späteren 
Zeitraume nach dem Gesagten die Eruirung des Gutes in der Regel 
nahezu unmöglich ist, so muss der Frachtführer durch Erklärung der 
Verjährung, bezürlich aller Ansprüche aus dem Frachtvertrage befreit 
sein, er soll mit Beruligung die vollkommene Erfüllung seiner Püicht 
annehmen können, und er soll daher auch — und dies ist der Sinn 
der diesbezüglichen gesetzlichen Vorschriften — auch nicht zu einer 
Entschädigung wegen gar nicht. oder nicht gehörig erfolgter Er- 
füllung des Vertrages nach dieser Zeit verhalten werden können. 

»Ist dies aber die Tendenz des Gesetzes. dann muss es nach 
diesen Erwägungen vollkommen gleichgillig sein für den Schutz 
durch die Verjährung, aus welchem Grunde immer, die Erfüllung, 
räcksichtlich die Ablieferung, die ja die wesentlichste Verpflichtung 
des Frachtführers ist, nicht erfolgt ist, oder nicht erfolgen konnte; 
es wird dem Frachtführer daher auch der Schutz der Verjährnngseinrede 
zu Theil werden müssen, wenn die Ablieferung an deu Adressaten 
desshalb nicht erfolgt ist, weil das Gut an eine falsche Hand aus- 
gefolgt wurde, denn auch hier ist nicht erfüllt, und gegen die Ent- 
schädigungsanspräche wegen Nichterfüllung soll er eben nach Jahres- 
friet definitiv geschützt sein. 

»Die Statthaftigkeit dieser Einrede ergibt sich auch aus «dem 
Sinne und Geiste des Art. 403 H. G. B. selbst. 

»Es kann aber überhaupt nicht einem gegründeten Zweifel 
unterliegen. dass der Fall, wo das Gut an einen Nichtbererhtigten 
abgeliefert wurde, dem Falle gleichkommt, wo das Gut überhaupt 
nicht abgeliefert wurde. 

»Wenn der Frachtführer nach Art. 403 H. G. verpflichtet ist. 
das Frachtgut am Orte der Ablieferung »dem durch den Frachtbrief 
bezeichneten Empfängers, also dem Adressaten anszufolgen, so muss 
auch der Fall, wo das Frachtgut an einen anderen, als den durch 
den Frachtbrief bezeichneten Empfänger ausgehändigt worde. und die 
Balın die Disposition über das Gut nicht mehr hat, als die Nicht- 
ablieferung gerade so betrachtet werden, als wenn Jas Gut während 
des Transportes sonst nur abhanden gekommen wäre, da in beiden 
Fällen eben nicht abgeliefert ist und, — aowenig die Zahlung gilt, 
so wenig gilt die Ablieferung an einen Anderen als den Adressaten 
ale Ablieferung. 

»Im Sinne des Handelsgesetzes muss als verloren gelten jedes 
Gut, wenn der Frachtführer ausser Stande ist. seiner Aushändigungs- 
pflicht nachzukommen aus dem Grunde, weil er es nicht mehr in 
seiner Dispositionsgewalt hat und dabei ist es gleichgiltig, aus welchem 
Grunde er diese Gewalt nicht mehr hat. 

‚Nach dem Gessgten ergibt sich, dass es zum Wesen des 
Begriffes des Verlustes, im Sinne des Art. 386 H. G B, nicht ge- 
hört, dass der Frachtführer den Ort nicht wisse, wo das Gut sich 
befinde; es genügt, dass die Verfügungsgewalt verloren ist. 

ıDer Klagsanspruch war (daher wegen Verjährung abzuweisen.« 


Ueber Appellation der klagenden Firma bestätigte das 
k. k. Oberlandesgericht in Wien mit dem Urtheile vom 20. De- 
cember 1887, Z, 172%, das erstrichterliche Erkenntniss aus 
folgenden Gründen: 


„Wenn die klagende Firma in ihrer Appellationsbeschwerde in 
erster Linie die Anwendbarkeit des H. G. B. auf den vorliegenden 
Rechtsfall bestreitet, so ist darauf hinzuweisen, dass gemäss &,1 des 
Einführungsgesetzes, alle auf Gegenstände des H. G. B. berüglichen 
Gesetze durch dieses ersetzt werden und gemäss Art. 1 H. G. B. in 
Handelssachen das allgemeine bürgerliche Recht nur insoweit zur 
Anwendung gelangen kınn, als das H. G. B. selbst keine Bestimmmmgen 
enthält, 

»Art. 272 H. 6. B, erklärt die Geschäfte des Frachtführers, so- 
fern sie gewerbsmässig betrieben sind, ausdrücklich als Handelsgeschäfte, 
und Abschnitt II, Tit. V, Buch IV H. G. B. lässt keinen Zweifel 
Jarüber zu, dass die Frachtgeschäfte der Eisenbahn als solche zu 
betrachten sind. 

‚In dem Art, 395 und folgende, dann Art. 408 und 386 H.6.B. 
sind Bestimmungen enthalten, durch welche die Haftpflicht des Frucht- 
führer tür die ihm übergebenen Frachtstücke, sowie die Verjährung 
der daraus entspringenden Ansprüche geregelt wird und die Behaup- 
tung der klagenlen Firma, dass das H. G, B. hierüber keine er- 
schöpfenden Bestimmungen enthalte, kann ebensowenig als richtig 
zelten, wie ihre Behauptung, dass die handelsgesetzlichen Bestimmungen 
über das Frachtgeschäft hier keine Anwendung finden, weil ihre Klage 
eine Delirtsklage sei. 

Vielmehr sollen offenbar durch Art, 395, resp. 408 und 38% 
H. G. B. alle Fälle betroffen werden, in welchen der Destinatar as 
Gut entweder gar nicht erhält, ihn oder den Absender also der Verlast 
des Gutes trifft, oder in welchen das Frachtstück dem Empfänger iu 
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twechädigtem Zustande zukommt, und weun die klagende Firma auch 
ein Verschulden der Bahn und rücksiehtlich ihrer Bediensteten geltend 
macht, so ist dies doch ein solches, welches in der Ausserachtlassung 
der rertragsmässigen Verpflichtungen gelegen ist, oder, wie der 3. 1295 
a. b. G.B. dies bezeichnet, auf einer Uebertretung der Vertragspflicht 
beraht. 

»Für die Fälle, in welchen der Frachtführer zur Haftung lieran- 
gezogen wird, weil er den aus dem Frachtvertrage fliessenden Ver- 
plichtungen zuwidergehandelt hat, oder doch den ihm von dem Gesetze 
auferlerten Gegenbeweis nicht zu erbringen vermag, sind aber eben 
die im IV. Buche des H. G. B. enthaltenen Bestimmungen gegeben 

»Dass im Sinne des Art, 895 H.G.B. Verlust der Waaren nicht 
blos etwa dann rorhanden ist, wenn die Sache ex natura rerum ver- 
schwunden ist. sondern in allen Fällen, in welchen das Gut, aus was 
immer für einem Gronde der Verfügung des Frachtführers entzogen 
und dieser hiedurch ausser Stande gesetzt ist, den zur Empfangnahme 
Berechtigten in den Besitz desselben zu setzen, ist in den erstrichter- 
lichen Gründen in schr eingehender und vollkommen zutreffender 
Weise ausgeführt. 

„DieseAusführungen erscheinen darch dieAppellationsbeschwerden 
nicht widerlegt und eine Unterscheidung nach Massgabe der Ursache, 
ans welcher die Ablieferung an den im Frachtbriefe bezeichneten 
Empfänger unterbleilen musste, wäre umsoweniger gerechtfertigt. als, 
wie die Appellanten selbst hervorheben, derjenige, 5 Ersatz für das 
ihm nicht ausgefolgte Frachtstück verlangt, gar nicht darauf einzu- 
gehen hat, aus welchem Gronde die Bahn sich ausser Stande geseist 
sieht, ihrer Vertragspflicht nachzukommen, und in welches Verhältnis 
sie allenfalls bezüglich des abgängigen Frachtstückes zu einem Dritten 
getreten ist. 

„Webrigens wird bei der Replik darauf hingewiesen, dass zur 
Zeit der Reclamation die Waare überhaupt und auch bei Demjenigen 
nicht vorhanden war, in dessen Hände sie nach ihrem Eintreffen in 
Feldkirchen gelangt ist, woraus nicht nur hervorgeht, dass sie in 

Bezug auf die Bahn und den FEigenthümer als verloren zu betrachten 
war, sondern, was zugleich zum Belege dient, das die ratio lemis für 
die Einführung der kurzen Verjährungsfrist anch in einem Falle wie 
dem vorliegenden gegeben ist, 

»Es hat daher der erste Richter mit Recht, in Anwendung des 
Art. 386 H, G. B. der Einwendung der Verjährung stattgegeben end 
war das erstrichterliche Urtheil za bestätigen. * 
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Veber ausserordentliche Revision des Klägers fand der 
k. k. oberste Gerichtshof mit dem Urtheile vom 14. März 18, 
7. 3046, das Urtheil des Wiener Oberlandesgerichtes in der 


Hauptsache aus dessen Gründen zu bestätigen. 
(Öberstgerichtliches Erkenntniss vom 14. März 1888, Z. 3046.) 


Zur Regelung des Tarifwesens auf den 
österreichischen Eisenbahnen. 


(Schluss.) 
Gerechte und gleichmässige Tarifgestaltung. 


Es ist bereits früher darauf hingewiesen worden, dass #s 
allgemeine und öffentliche Interessen sind, welche es dem Staate 
zur Pflicht machen, dafür Sorge zu tragen, dass auf den Eisen- 
bahnen eine gerechte und für Alle gleichmässige Tarifgestaltung 
Platz greife, und dass Alles vermieden werde, was geeignet er- 
scheint, eine ungerechte oder ungleichmässige Behandlung Ein- 
zelner bei der Benützung der üffentlichen Verkehrsanstalten 
herbeizuführen. Es sei hier noch im Besonderen hervorgehoben 
und begründet, dass die Höhe der Transportsätze im Verkehr- 
leben weit weniger drückend einpfunden wird, als eine ungleich- 
mässig» Anwendung derselben, 

Ein Blick auf die wirtschaftlichen Verhältnisse im Allge- 
meinen wird die Richtigkeit dieser Behauptung erweisen. Denken 
wir uns ein graschlossenes Produetionsgebiet für einen Industrie- 
artikel und den Fall, dass das für dasselbe nöthige Rohproduet 
allgemein im Preise gestiegen wäre. Wir werden in diesem 
Falle mit der Zeit das Steigen des fortigen Artikels nachfolgen 
geben und bemerken, dass diese Preisveränderung an den Ver- 
; bältuissen der Producenten wenig oder nichts geändert haben 
| wird. Würde jedoch der Fall eintreten, dass dem einen 

Prodacenten noch gelänge, sich das nöthige Rohmaterial billig 
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bahnseits vorgenommen wurde und selbes 
sobin zum Verkaufe in den Stationen zu- 
gelassen worden .ist 

Hiervon wird die geehrte General- 
Direetion +Direction) mit dem Bemerken 
aufmerksum wemacht, das auf dem in 
Betracht stehenden Exemplare der No- 
vember-Ausgabe auch die Jahreszahl in 
keiner Weise ersichtlich gemacht ist, wo- 
darch dis Publikum einer tenachtheiligung 
ausgesetzt erscheint 

Lilienau m. p. 


14. Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten füreine Trambahn von Triest 
nach Burcola, 


Das &, k, Handelsiministerium hut dem 
Alexunder Vigolla in Triest die Bewilli- 
gung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine Trambahn von Triest nach Bar- 
cola im Sinne der bestehenden Normen 
auf die Dauer ron sechs Monaten ertheilt. 

Wien, am 4. Februar 1888 





« Erlass des k. k. Ministeriums des 
Innern vom 7, Febswar 1355, Z. 2034, 
on sämmtliche & k, Lenderstellen, he 
treffend die Fahrpreis-Ermiässigung für 
die auf Landes- und Gemeindekosten 
beförderten mitteilosen Irrsinwigen und 
‚für mittellose Sieche auf den österreichi- 
schen Eisenbahnen. 


Im Nachhauge zu dem h. o. Erlasse 
vom 4. October 1887, Z. 16299, wird der 
k. k. Landesstelle zur entsprechenden 
weiteren Veranlassung eröffnet, dass laut 
Mittheilung des k. k. Handelsministerioms 
vom 6. Jänner 1888, Z. 6004 ex 1887 
und vom 30. Jänner 1888, 7, 2803, simmt- 
liche Bahnverwaltungen sich bereit erklärt 
baben, gemäss den Antrügen der am 
26. Mai 18S7 in Prag abgehaltenen Direr- 
toren-Conferenz, die den mittellosen Irr- 
sinnigeu und deren Begleitern zuzestandene 
Fahrpreis-Ermässigung der halben Fahr- 
gebühr III Classe auch auf die auf Landes- 
oder Gemeindekosten beförderten mittel- 
losen Irrsinnigen Austudehnen tum die 
für die mittellosen Irrsinnigen zugestandene 
Fahrpreis-Begünstigung auch hei der Be- 
fürlerung von mittellosen Siechen in An- 
wendung zu bringen. 

Was die Durchführung der in Rede 
steheudenFahrpreis-Ermüssigung anbelangt, 
80 hat ein Theil der Balınverwaltungen 


I 


sich bereit erklärt, falls das berügliche 
Ansuchen der hetreffenden Behörde oder 
Anstalt zeitgerecht erfolgt, diese Fahr- 
preis-Ermässigung durch Ausstellung eines 
Certificater, andernfalls aber im Rückver- 
rütungswega (welcher seitens der Lemberg- 
Gzernowitz-Jassy Eisenbahn beißemeinden, 
die keinen Magistrat besitzen, von der 
Bestätigung der iekvergätungsjres 
durch die zuständige Bezirkshauptm 
schaft abhängig gemacht wird 
zuführen, während ein anderer Theil 
Bahnverwaltungen sich über len Wer der 
Rückvergütung nieht ausgesprochen hat; 
jedoch dürften auch letztere Balınrerwal- 
tungen in dringenden Fällen keinen An- 
stand nehmen, die Differenz der Fahrgebähr 
zurückzierstatten. 

die Bahnverwaltungen im 
Allgemeinen den Wunsch ausgesprochen 
haben, dass die bezüglichen Gesuche der 
betreffenden Behörden oder Anstalten wo- 
möglich rechtzeitig an die Bahnverwal- 































tungen gelangen, «damit Reclamati und 
BKückvergütungen der gezahlten Gebühren 


vach Thuntichkeit vermieden und nur in 
ünseerst dringenden Fällen nothwendig 
werden, wird die k. k, Landesste]le über 
Ersuchen des k. k. Handelsministe 
‚aufgefordert, die Unterbehönden auf 4 
Umstand aufmerksam zu machen und 
die Landesvertretung um die Einfluss 
auf die autonomen Organe in dieser Ki 
tung anzugehen. 

Für den &, &, Minister des Innern 

Erb m.p. 












16. Erlass des 4. &, Handel-ministerins 
von 11. Februar 1338, Z 35933 ex 1537, 
an sümmtliche österreichische Eisenlhahn- 
eerwnltungen, beireftend die Neuauflage 
des Buchtormates der Verordnuna rom 
1. Juli 1680, R.G@. Bi, Nr. 79, tiber 
die Regelung des Transportes explı dir- 
burer Artikel auf Eisenlnchnen. 


Im Nachhunge zu dem hierümtlichen 
Erlasse vom 15. Juli 1886, Z. Das, 
(Centralblatt für Eisenbahnen und Dampt- 
schiffahrt Nr. 87 ex 1586) wird die Ver- 
waltung in Kenntnisse gesetzt, dass eine 
Neuauflage des Buchformates der Versrd- 
nung vom 1. Juli 1580, R.G. Bl Nr. 74, 
betreffend die Regelung des Transportes 
explodirbarer Artikel auf Eisenbahnen. 
unter Einbeziehung sämmtlicher Nachträg: 
und des bierämtlichen Erlasses vom 
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Nachdem sich jedoch diese Fälle immer 
mehr häufen, wird die politische Landes- 
stelle auf Grund des mit dem k. k. Mi- 
nisterium für Landesvertheidigung gepflo- 
genen Einvernehmens eingeladen, die 
unterstehenden politischen Bezirksbehörden 
im Sinne der erwähnten Bestimmung des 
& 15, Z. 67, unverzäglich anzuweisen, im 
Falle ein vom Landsturmdienste ent- 
hobener Balhnbediensteter in der angege- 
benen Gemeinde nicht heimatzuständig ist, 
sofort und ohne Vermittlung des Handels- 


ministeriums die bezügliche Anfrage un- 


mittelbar an die betreffende Verkehrsistalt 
zu richten und das Ergebniss der Anfrage, 
wenn die ursprünglichen Daten dadurch 
modifieirt werden, nicht nur der nach 
Massgabe der festgestellten Heimatberech- 
tigung sodann als zuständig erscheinenden 
litischen Bezirksbehörde, sondern auch 
em Landsturm - Bezirks - Commando un- 
mittelbar mitzutheilen, 

Dieser Vorgang ist auch in jenen 
Fällen einzuhalten, in welchen die poli- 
tischen Bezirksbehörden die Wahrnehmung 
machen, dass in dem ıwitgetheilten Aus- 
zuge des Verzeichnisses andere als die 
vorhin besprochenen Unrichtigkeiten Seitens 
der Bahnverwaltung unterlaufen sind, wie 
beispielsweise, wenn der enthobene Balın- 
bedienstete etwa Ausländer ist, oder wegen 
Angehörigkeit zum k. k. Heere. zur Kriegs- 
marine, zur Ersatzreserre oder Landwehr 
überhaupt, oder sonst aus einem anderen 
Grunde nicht landsturmpflichtig ist, ete, 

Der k.k. Handelsminister: 
Bacquehem m. p. 


4. Frlass des k. k. Handelsministers vom 
16. Jänner 1888, Z. 627, an die Ver- 
waltungen aller österreichischen Eisen- 
bahnen, betrefiend die Auslegung des 
$.53, 2.2, der „Evidenz- Vorschrift für 
das k, k, Heer und die Kriegsmarine, 
I. Theil, Personen des Mannschafts- 
standes«. 

Unter Bezugnahme auf die Berichte, 
welche die geehrten Verwaltungen im 
Wege der Verwaltung der k. k. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft als der damals Vor- 
sitzenden in der Directoren-Conferenz über 
die Frage erstattet haben, welche Aus- 

ng und Anwendung der 8.53, Z. 2, der 

»Evidenz-Vorschrift für das k. k. Heer und 

die Kriegsmarine, I. Theil, Personen des 

Mannschaftsstandese, im Bereiche der ge- 


ehrten Verwaltungen bisher gefunden hat, 
wird der geehrten Verwaltung bekannt 
gegeben, dass das k. k. Reichs-Kriegs- 
ministerium im Interesse eines ungestörten 
Dienstbetriebes das Ersuchen gestellt hat, 
in die der bezogenen Vorschrift gemäss 
zu bewirkende An- und Abmeldung sowohl 
die auf systemisirten Dienststellen bleibend, 
wenn auch nur als Diurnisten, als auch 
die provisorisch auf systemisirten Dienst- 
osten angertellten Bahnbeiiensteten ein- 
‚beziehen zu lassen. 
Die geehrte Verwaltung wird demnach 
‚eingeladen, die geeignete Vorsorge zu 
‚treffen, dass die Eridenz dementsprechend 
| geführt und die An- und Abmehlung der 
‚betreffenden Bahnbediensteten durch die 
‚denselben unmittelbar vorgesetzte Dienst- 
‚stelle (Stationsleitung ete.) nach gleichem 
‚ Formulare an die politische Evidenzbehörde, 
d.i. an die politische Bezirksbehörde der 
ı Heimatsgemeinde des zu Meldenden, fall- 
weise erstattet werde, 
Die erforderlichen, auf das militärische 

' Dienstrerhältnisse Bezug habenden Daten 
der zu Meldenden sind aus dem Militär- 
Legitimations - Documente derselben zu 
‚entnehmen. Der %,k. Handelsminister: 
Baequehem m. p-. 


5. Erlass der k.k General-Inspection der 
österreichischen Eisenbahnen vom 23. Jün- 
ner 1888, Z. 603/T, an die unterstehenden 
Privateisenhahn- Verwaltungen, betreffend 
die Nachweisung jener Bahnstrecken, in 
welchen Schneevertechungen vorgekommen 


sind, 


Mit Rücksicht auf die in dieser Winter- 
periode eingetretenen häufigen Schneever- 
wehungen, wird die geehrte Verwaltung 
eingeladen, nach Ablauf des Winters ein 
Verzeichnisse über die stattgehabten Ver- 
wehungen der einzelnen Strecken der 
General-Inspection der österreichischen 
Eisenbahnen vorzulegen 

Aus diesem Verzeichnisse soll nicht 
‚allein die Strecke, in welcher die Schnee- 
verwehung stattfand, zu entnehmen sein, 
sondern auch die Ausdehnung und Lage 
der bestehenden Schutzvorkehrungen und 
der Erfolg der mit denselben erzielt wurde. 

Der Einheitlichkeit wegen wird der 
geehrten Verwaltung die Benützung des 
angeschlossenen Tabellenkopfes für diese 
Eingabe empfohlen, 





Pischof m. p. 


Anmerkung 
er Verkehr, wonu such m. Verspätung 


ler Age, konnte war durch Schnerpfiug- 


h beten aufrecht erhalten werden. 


[_ — or 


| Fällen, in welchen bei Zahlun 


zur 


da zu nahe, 


Bestehende Schneeschutz-Vorkehrungen 
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Zusammenstellung 
über die im Winter 1887,88 stattgehabten Schneeverwehungen auf den einzelnen untenstehenden Strecken. 


(........ Balın) 





6. Verordnung des Finanzministeritnms 
vom 18. Jänner 1888, wontt für Februar 
1838 das Aufgeld bestimmt wird, welches 
bei Verwendung von Silber zur Zahlung 
der Zollgebühren zu entrichten ist, 


Mit Bezug auf Artikel XIV des Gesetzes 
vom 25. Mai 1882 (R. G. Bl Nr. 47) wird 
im Ver i 
Finanzmir 
des erwähnte 
Februar 1888 festgesetzt, dass 











und Nebengebühren, dann 
von Zöllen statt des Go 
zur Verwendung komme 


j Percent in Silber zu entrichten ist. 


Dunajewski m. p. 


7. Bewilligung zur Vornahme technischer 


Vorarbeiten für cine normalspurige Local- 
balın von Vöslau nach Rauhenstein und 
von da nach Klausen-Leopoldsdorf. 


Das k. k. Handelsministerium hat dem 


‚Ingenieur und Elektrotechniker Franz 


Fischer in Wien die erbetene Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für 
eine Tg nr Loealbahn mit elektri- 
schem oder Dampfbetriebe von der Süd- 
bahnstation Vöslau durch den Ort Vöslan 
nach Rauhenstein im Helenentliale, und 
von da im Anschlusse an die Badener 
Tramway über Alland nach Klausen-Leo- 
poldsdorf im Sinne der bestehenden Normen 
auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt, 
Wien, 24. Jänner 1888. 


8. Beicilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine Localbahn von 
Ruuhenstein bei Baden nach Klausen- 
Leoyoldsdorf. 


Das k. k. Handelsministerium hat dem 
diplomirten Ingenieur Josef Tauber in Wien 
die Bewilligung zur Vornalıme technischer 
Vorarbeiten für eine als Dampftrambalın 
auszuführende Localbalın von Rauhenstein 
bei Baden über Alland nach Klausen- 
Leopoldsdorf im Sinne der bestehenden 
Normen auf die Dauer von sechs Monaten 
ertheilt. 

Wien, 24. Jänner 1888. 
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vu verschaffen, während ein anderer Prodncent es theuerer be- 
zallen müsste, so würde eine solche Ungleichheit in den Uon- 
curremgrerhältnissen eintreten, dass der eine Prodacent dabei 
glänzend gedeihen und der andere zu Grunde gehen müsste, 
— Die Transportpreise bilden einen wesentlichen Bestandtheil 
im Preise einer jeden Waare, und eins Ungleichheit derselben 
für Einzelne desselben Gebietes muss naturgemäss unerträgliche 
Coneurrenzverhältnisse hervorrufen. Es muss dies aınso empfind- 
licher wirken, als es eine künstlich herbeigeführte Ungleich- 
mässigkeit ist, die dem Betroffenen möglicherweise gar nicht 
bekannt ist und nur in ihrer Wirkung fühlbar wird. Würden 
diese Umstände schon allein genügen, dem Staate das Recht 
ou geben, für eine gerechte und für Alle gleichmässige Tarif- 
gustaltung auf den Eisenbahnen ınit den ihm zu Gebote stehen- 
den Mitteln zu sorgen, sa kommt noch insbesondere in Bezug 
auf die Ssterreichischen Eisenbahn-Gesellschaften ın Betracht, 
lass es fast keine Eisenbahn-Üoneessionsurkande gibt, in wel- 
cher es nicht ausdrücklich betont wäre, dass bei der Fast- 
stellung der Frachtengebühren »eine persönliche Bo 
vorzngunge nieht stattfinden darf", 

Diese allgemeinen Betrachtungen seien 
Besprechang der Ausnahme - Tarife und 
vorausgeschickt. 


der hesonderon 


des Refactiewesens 


Die Ausnahme-Tarife und das Refactiewesen 

Die Interessen des öffentlichen Verkehres erheischen ebens» 
sehr wie die Interessen der Eisenbahnen die Zulässigkeit der 
Erstellung von Ausnabme-Tarifen. Sie sind die Grundbedingung 
für. die Möglichkeit der Versendung von Massengütern auf 
weite Strecken und sie sind auf allen Eisenbahnen in Oester- 
reich wie in Deutschland in Uebung. Sie werden in der Regel 
für bestimmte Güter festgestellt, sind in den Tarifbüchern der 
Eisenbahnen enthalten, daher leicht zu überblicken und sind 
für Alle zugänglich, da sie selten an Bedingangen geknüpft 
sind, die ‚nicht für Jeden erfüllbar sind, der mit der Verfrach- 
tong gewisser Güter gewerbsmässig zu thun hat. 

Das Kefactiewesen ist eine weitere nicht unbedenkliche 
Specialisirung im Bereiche der Ausnahmetarife, denn während 
diese in der Regel für gewisse Artikel im Geltungsgebiete der 
heireffenden Eisenbahnen — wenn es sieh nicht um Verband- 
tarife handelt — festgestellt werden, wird unter dem Namen der 
kefartie »ine Tarifermässigung unter ganz speciellen besonderen 
bedingungen verschiedenster Art gewährt. Es kommt noch dazu, 
dass ‚diese Refactiebegünstigungen in der Kegel als die Folge 
von Verhandlungen mit Einzelnen fast zu allen Zeiten des 
Jahres normirt und oft nur kurze Zeit vor ihrem Insleben- 
treten veröffentlicht werden. Deutschland hat für das ganze 
Gebiet seiner Eisenbahnen das Refactiewesen abgeschafft, und 
der weitverzweigte und grossartige Verkehr des Deutschen 
Reiches findet sein Auslangen olne diese höchst complieirte 
Form des Tarifwesens, 

Es ist hierbei bervorzuheben, dass trotz der grossen Vor- 
theile, welche in vielen Fällen das Refactiewesen bietet, aus 
lem Kreise der Verkehrsinteressenten selbst der Ruf mach 
lkegelung und allmähliger Einschränkung des Refactiewesens 
u wiederholten Malen laut geworden ist. 

Bereits im Jahre 1382 wurde im k. k. Staatseisenbahnrathe 
über Antrag eines seiner Mitglieder eine Resolution angenommen, 
welche dahin ging, dass die k. k. Regierung aufgofurdert 
werde, auf die prineipielle Aufhebung der Refactien hinzu- 
wirken und für deren allmähligen Ersatz durch Ausnahmetarife 
Sorge zu tragen. j 

In ähnlichem Sinne 
Eisenhahntarif-Enquöte. 


lauteten auch die Beschlüsse der 


In keinom Lande hat das Refactiewosen eine se 
Entwicklung gewonnen als in Ossterreich, Seitdem «die Ver- 


öffentlichung der Refactien (seit dem Jahre 1870) vorgeschrieben 


gri ISn0 


ist, ist cine Uebersicht der Ausdehnung des Refactiewesens 

möglich 
Im Jahre 1880 wurden der Ordnungsunmmer nach 2.529 
» » 1881 u ” n “ 2.859 
u „1882 w " u a 3.240 
” » 1883 “ u o u 3.703 
” E} 1884 u u » " 3.608 
u » 1885 „ ” u " 3.616 
0 » 18856 u " + * Bei] 
" » 187 u “ ” „87 


Kefactien gewährt, wobei noch zu beachten ist, dass zuweilen 
unter einer Nummer viele einzelne Tarite, deren Zahl zwischen 
I bis IV schwankt, enthalten sind. 

Diese Zahlen beweisen, zu welcher Höhe das Refactie- 
wesen gestiegen ist und dass es seit vielen Jahren naheru 
constant geblieben ist. 

Der bei weitem grösste Theil dieser im Wege der Refactie 
eingeführten Tarit-Ermässigungen wird auf die Dauer eines Jalıres 
festgestellt und oft nach Ablauf des Jahres unverändert oder 
mit geringer Abänderung wieler auf ein Jahr verlängert. 

Dieser Umstand beweist, dass viele Tarife einer Herab- 
setzung fähig sind, ja dass diese Herabsetzung eine Bedingung 
des grossen Verkehres zu sein scheint. 

Sieht man diess Refactiebegünstigungen näher an, se 
entdeckt man auch da eine ungehenre Mannigfaltigkeit der 
Bedingungen; man findet die Tarife bald unbedingt, bald 
nach Streckenlängen, bald in einem festen Salze, bald nur mit 
der Ziffer des gewährten Nachlasses normirt: Bald wird die 
Begünstigung an die Bedingung des Abgangsortes oder des 
Bostimmungsortes des Gutes, bald an keine, bald an eins 
bestimmte Route geknüpft. 

Auch die Art, wie dieser Frachtnachlass gewährt wird, ist 
reich an Abwechslung; bald heisst es »im Cartirungsweger, 
bald im Wege der Rückvergütung, bald an die »schliessende 
Firma als Aufgeberin", gegen Anmeldung, Vorzeigung oder 
Auslieferung der Frachtdoeumente. Und endlich gar die Menge 
des Gutes, an welche die Bedingung der Fracht-Ermässigung 
geknüpft wird, schwankt zwischen sinem Wagen mit 10.000 kg 
und 10.000 Wagen mit 100 Millionen kg in zahllosen Abstufungen. 
Es soll mit dem Hinweise auf diese Mannigfaltigkeit durchaus 
nicht der Vorwurf verknüpft werden, als ob das eine Laune 
oder Willkür der Eisenbahnverwaltungen wäre Es ist gewiss 
für jeden einzelnen Fall und für jede kleine Verschiedenheit 
eine bestimmte Veranlassung und ein bestimmter commercieller 
Grund vorhanden, und es liesse sich gewiss nichts gegen diese 
Bestimmungen sagen, wenn es sich nicht um öffentliche Ver- 
kehrsanstalten handeln würde, die ihre commerziellen Interessen 
dann hintansetzen müssen, wenn es sich um eine Collision mit 


wirklichen öffentlichen Interessen handelt. Es soll ner nicht 
ein leichtsinniges Eingreifen in die commereiellen Interessen 


befürwortet werden, aber 
muss das Recht des Ein- 


der Stantsbahnen und Privatbahnen 
der Aufsichtsbehörde des Staates 
greifens zustehen, wenn es sich um eine solche Collision mit 
den Öffentlichen Interessen handelt, unter denen die gleich- 
mässige Behandlung Aller und die Ausschliessung 
jeder persönlichen Bevorzugug obenan stehen muss. 
Lange galt auch die Geheimhaltung der Refactien als ein 
Axiom eommerzieller Nothwendirkeit für die Eisenbahnen. 
Schiichtern suchte das Handelsministerium schon im Jahre 1875 
mit Handelsministerial-Erlass vom 10. Mai 1875 gegen die Miss- 
brüäuche des Refactiewesens einzuwirken, und es musste sich 
dabei auf die Bahnen beschränken, die die Staatsgarantie 
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genossen, denn es fehlte vielen anderen Eisenbahnen gegenüber 
eins gesetzliche Handhabe hierzu. 

Da kam glücklicherweise der Abschluss des Handelsvertrages 
zwischen Öesterreich-Ungarn und dem Deutschen Reiche vom 
15 December 1878 {R. G. Bl. Nr. lex 1879) zu Hilfe, in dessen 
Artikel 15 sich die beiden vertragschliessenden Reiche gegen- 
seitie verpflichteten, »die Anwendung nicht publieirter Tarife 
auf den Eisenbahnen zu untersagen« ; zugleich wurde bestimmt: 

»Die publieirten Tarifsätze sind überall und für 
Jedermann unter Ausschluss von nicht veröffent- 
lichten Bückvergütungen (Rabatten, Refactien u. dgl.) 
gleichmässig in Anwendung zu bringen.« 

Dieser Handelsvertrag wurde ron allen gesetzgebenden 
Factoren genehmigt, und damit war dem damaligen Handels- 
minister Excellenz Ritter von Chlumecky die gesetzliche Hand- 
habe geboten, für alle Eisenbahnen Öesterreichs das Refactiewesen 
regelnde Bestimmungen zu erlassen und die ausnahmslose Ver- 
üffentlichung aller Refactien anzuordnen... 

In Durchführung des Artikels 15 des erwälnten Handels- 
vorirages erlieess der Handelsminister von Chlumecky die 
Ministerialverordnung vom 12. März 1579, welche ein glänzendes 
Beispiel dafür bietet, von wie grosser Wichtigkeit und Trag- 
weite ein gesetzliches Eingreifen in die Regelung des Tarif- 
wesens sein kann. 

In dieser Ministerialverordnung wird allen Eisenbahnen 
die unbedingte Veröffentlichung aller Tarif-Ermässigungen, Ref- 
aclen u. s. w. vorgeschrieben, und das commerzielle Axiom 
des Geheimnisses betreffs der Refactien verschwand, ohne Spuren 
eines Nachtheiles für die Eisenbahnen und die Gesammtinteressen 
des Publikums zu hinterlassen. 

Auch die sonstigen Bestimmungen dieses Erlasses regelten 
die Handhabung des Refactiewesense auf den Eisenbahnen in 
einer Weise, die man früher nicht für möglich gehalten hätte. 
So bestimmte der $, 4 dieser Verordnung in Bezug anf das 
Quantum, welches für die Erlangung der Refactie von den 
Eisenbahnen in den einzelnen Fällen als Bedingung vorge- 
schrieben wird, Folgendes: 

»Diese Bahörde (die Gensralinspeetion) hat in erster Instanz 
zu entscheiden, ob eine etwa in Betreff eines aufzuliefernden 
Minimalguantums oder in anderer Richtang gestellte besondere 
Bedingung ($- 2, Punkt 6) nicht als eine persönliche, der 
Rechtswirksamkeit entbehrende Begünstigung aufzufassen sei.“ 

Mit grosser Genauigkeit ist hier unter den Bedingungen 
des Refactiwesens die bedenklichste getroffen, aus welcher mit 
dem Scheine der Legalität die gesetzlich verbotene Begünstigung 
Einzelner hervorgehen kann, Denn wenn ein sehr grosses 
Quantum als Bedingung hingestellt wird, welches von einem 
bestimmten Orte nach einem bestimmten anderen Orte befördert 
werden muss, &0 liegt es ja anf der Hand, dass in vielen 
Fällen, wenn nicht in den allermeisten, keine zweite Person 
von diesem Rechte wird Gebrauch machen können, und dass 
in #iner solchen Bedingung factisch die Begünstigung eines 
Einzelnen liegt. In correster Weise wird in der citirten Ver- 
ordnung die k. k. Generalinspection der Eisenbahnen ermächtigt, 
solche Fälle näher zu untersuchen und denselben entgegenzu- 
treten, wenn sie das Minimalquantum in einer Höhe bedungen 
findet, welches die erwähnte Wirkung, die persönliche Begünsti- 
gung zu Folge haben ınusa. 

Leider wurde diese correete Bestimmung, wie es scheint, 
selten gehandhabt, denn es finden sich unter den Refactien 
sehr viele, bei denen es gestattet wurde, das Minimalquantum 
in einer ganz exorbitanten Höhe za fixiren. 

Vielleicht hat liezu der Umstand beigetragen, dass die 
gesetzliche Grundlage, auf welcher die Ministerialverordnung 
vom 12. Mirz 1879 fusste, die Bestimmung im Artikel 15 


des Handelsvertrager vom 15. December 1878 schon langes 
geschwunden ist. Der erwähnte Handelsvertrag mit Deutschland 
erlosch bereite am 30. Juni 1880. Bei der provisorischen Ver- 
längerung seiner Wirksamkeit bis zum 30. Juni 1881 wurden 
die für das Tarifwesen der Eisenbahnen entscheidenden Be- 
stimmangen ausser Wirksamkeit posetzt, und bei dem Abschlusse 
des definitiven Handelsvertrages mit dem Deutschen Reiche 
unter dem 23, Mai 1881 wurden zwar in dem Artikel 15 einige 
das Bisenbahnwesen betreffende Bestimmungen getroffen, die 
jedoch von ganz untergeordneter Bedeutung sind. Von den Ver- 
einbarongen und den gegenseitigen Verpflichtungen in Bezug 
anf das Refactiewesen ist in diesem Vertrage nicht mehr die 
Rede. So ist nunmehr die gusetzliche Voraussetzung nicht mehr 
vorhanden, welcher der das Refactiewesen in Oesterreich regelnde 
Ministerial-Erlass vom 12. März 1879 sein Entstehen verdankt. 

in Grund mehr für die gesetzliche Regelung des Eisen- 
bahntarifwesens. 

Es soll nicht verschwiegen werden, dass der in Rede 
stehende Ministerial-Erlass sich ausser auf den Handelsvertrag 
vom 15. Decomber 1878 auch auf die 88. 4, 7, 66 und 77 der 
in Geltung stehenden Eisenbalnbetriebs-Ordnung vom 16. No- 
vember 1851 beruft. 

Die Fassung dieser vor 36 Jahren getroffenen Bestäm- 
mungen ist jedoch eine solche, dass in ihr kaum ein Argument 
gegen die Nothwendigkeit der gesetzlichen Feststellung der 
Grundsätze für die Regelang des Tarifwessns gefunden werden 
dürfte. 

Eine Tarifcommissien. 

Ueberblicken wir die, Verhältnisse, wie sie sich in Berag 
auf die Eisenbahntarife im Allgemeinen und die Ausnahmetarife 
und Refactien im Berondern darstellen, so geht daraus mit 
ziemlicher Klarheit hervor, dass sich wohl Grundsätze, aber 
nicht ein für allemal giltige Ziffernsätze den wechselnden Er 
scheinungen des Verkehres gegenüber können aufstellen lassen, 
und dass für jeden einzelnen Fall, insbesondere bei den Aus- 
nahmetarifen und gar den Refactien eine eingehende auf Sach- 
konntniss beruhende Prüfung unumgänglich nöthig erscheint. 
Diese Prüfung in der richtigen Weise sicherzustellen, ist eine 
Sache von hoher staatlicher Bedentung. 

Zwischen den berechtigten Interessen der Eisenbahnen als 
grossen Erwerbsgesellschaften und ihren Functionen als öffent- 
liche Verkehranstalten die richtige Grenze zu ziehen, zwischen 
den commerziellen und den öffentlichen Rücksichten die rich- 
tiere Vermittlung zu finden, ist eine grosse und schwierige 
Aufgabe. 

Durch die Schaffung einer Commission, in deren Schoosse 
die Beurtheilung des gesammten Tarifwesens der österreichischen 
Eisenbahnen concentrirt wäre, ohne Unterschied, ob sich diese 
Bahnen im Staats- oder Privatbetrieb befinden, würde eine 
gleichmässige, einheitliche und möglichst gerechte Tarifgestaltung 
herbeigefübrt werden können, die kaum auf einem anderen 
Wege zu erreichen sein dürfte. 

Die Commission müsste aus Vertretern der Eisenbahnen 
und Vertretern der am Verkehre besonders interessirten Bevöl- 
kerungskreise, sowie aus sachkundigen Vertretern der Regierung 
zusammengesetzt sein, und im Schoose dieser Commission hätte 
sich die Ausgleichung der verschiedenen Interessen nach den 
Grundsätzen der Gerschtigkeit und Billigkeit zu vollziehen. 

Eine solche Commission hätte alle Tarifangelegenheiten, 
bevor sie der ministeriellen Entscheidung unterzogen werden, 
zu prüfen und zu begutachten. Auf die Organisation einer solchen 
Commission soll vorläufig nicht näher eingegangen werden. Es 
bestehen solche Tarifcommissionen als Vorbilder in anderen 
Staaten. Es sei nur noch besonders bemerkt, dass der Staats 
eisenbuhnrath zu dieser Function als nicht geeignet angesehen 
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werden kann. Er ist seiner ganzen Organisation nach in die 
engste Verbindung mit dem Staatseisenbahnbetriebe gestellt, 
bezüglich dessen er ein an und für sich genügend grosses 
Gebiet für seine Wirksamkeit besitzt. 

Die Hauptbedingung für das Wirken einer Commission, 
wie sie hier gedacht ist, wird aber, wie bereits früher ausge- 
führt, die sein, dass dieselbe den Staatsbahnen und Privat- 
bahnen gleich unbefangen gegenübersteht. 

Die Eisenbahnbetriebs-Ordnung. 

Es kann die Aufzählung der für die Regelung des Tarif- 
wesens notwendigen Maassnahmen nicht geschlossen werden, 
öhne auf die Reformbedürftigkeit der Eisenbahnbetriebs-Ordnung 
vom 16. November 1851 hinzuweisen. 

Es warde dies zu wiederholtenmalen in Resolutionen des 
Abgeordnetenhauses ausgesprochen und auch die Regierung hat 
die Reformbedürftigkeit bei verschiedenen Gelegenheiten aner- 
kannt, ja es liegt sogar ein autoritativer Ausspruch der beiden 
Regierungen von Oesterreich und Ungarn darüber vor. 

In dem noch geltenden Uebereinkommen, welches auf 
Grund des Artikele VII des Zoll- und Handelsbündnieses 
zwischen Oesterreich und Ungaro im Jahre 1868 abgeschlossen 
wurde, heisst es, und zwar im Schlusssatze des 8. 7: 

„Da die Nothwendigkeit einer durchgreifenden 
Aenderung der Betriebsordnung und des Beiriebs- 
roglements allseitig anerkannt wird, soll zur gemein- 
schaftlichen Ausarbeitung geeigneter Entwürfe sobald als möglich 
geschritten werden.« 

Es sind seit diesem offenen Bekenntnisse mehr als 18 Jahre 
verfiossen. . 

Allerdings ist inzwischen eine Anzahl von Ministerial- 
Erlässen erflossen, um die grössten Lücken des Gesetzes auszu- 
füllen, dies ist jedoch nar ein Grund ınehr, um die Eisenbahn- 
hetriebs-Ordnung durch die Legislative entsprechend umzuge- 
stalten, denn die Eisenbahnbetriebs-Ordnung, die sich im $. 103 

selbst als Gesetz bezeichnet und immer als ein solches ange- 
sehen wurde, kann nur auf dem Wege der Gesetzgebung um- 
gestaltzt werden. 

Sollte irgend ein Zweifel darüber bestehen, so sei an die 
Bestiomungen der Staatsgrundgesetze erinnert, welche die Roge- 
lung des Eisenbahnwesens als zum Wirkungskreise des Reichs- 
rathes gehörig erklären. Die Eisenbahnbetriebs-Ordnung kann 
auf Grund des Artikels VIII des Zoll- und Handelsbündnisses 
mit Ungarn nur im gegenseitigen Einvernehmen der beiden 
Reichstheile und nur in einer für beide Theile gleichartigen 
Weise abgeändert werden, es müssen demnach auch belufs 
ihrer Umgestaltung die entsprechenden Verhandlungen mit der 
ungarischen Regierung geführt werden, 

Zusammenfassung. 

Gestützt auf alle in dem Vorstehenden vnrgebrachten Fr- 
wigungen wird der Antrag gestellt: 

Das hohe Haus der Abgeordneten wolle beschliessen: 

Die k. k. Regierung wird aufgefordert: 

I. Die von der Eisenbahm-Tarifen-Enquöte formulirten Anträge 
im Zusammenhalte mit den über dieselben abgegebenen 
Aeusserungen der Eisenbahnen einer weiteren eingehenden 
Prüfung zu unterziehen und insbesondere für die Aus- 
führung jener Anträge Sorge zu tragen, hinsichtlich welcher 
von Seite der Eisenbahnen entsprechende Massnahmen in 
Aussicht genommen wurden, ohne bisher ausgeführt worden 
zu sein; 

II. mit der Südbaln-Gesellschaft in Verbandlung zu treten, 
dass dieselbe ihr Tarifsystem wit dem allgemeinen Reform- 
tarif in Einklang bringe und sich dem üsterreichisch- 
ungarischen Eisenbahnverbande, für welchen der Theil 1 
der Tarifvorschriften gemeinsame Geltung hat, auschliesse; 


IT, auf Grund der bisherigen diesbezüglichen Vorarbeiten und 
gesammelten Erfahrungen einen Gesetzentwnrf, be- 
treffend die Regelung des Tarifwesens auf den 
Eisenbahnen, ehethunlichst vorzulegen; 

IV. behufs einer eingehenden Ravision der Eisenbahn-Betriebs- 
ordnang vom 16. November 1851 mit der königl. ungar. 
Kogierung in Verhandlung zu treten, im Vereine mit der- 
selben an die Ausarbeitung eines neuen geeigneten Ent- 
wurfes za schreiten und denselben sobald als möglich zur 
vorfassuugsmässigen Behandlung zu bringen; 

Y, die nötbigen Massregeln wegen Errichtung einer Tarif- 
Commission zu treffen. 


PARLAMENTARISCHES. 


Zur Reform des Tarifwesens. Ueber die an anderer Stelle 
publieirten Resolutionen des Sub-Comitds des Eisenbahn-Ausschusses 
in Angelegenheit der Reform der Tarife fasste der Eisenbahn-Aus- 
schuss des Abgeordnetenhanses am 12, März folgende Beschlüsse: 
Die Resolution I wird nach einer kurzen Debatte, an welcher sich 
Sectionschef Freiherr v. Wittek, Dr. Rieger und der Berichterstatter 
Schwab betheiligen, mit Ausnahme einer stylistischen Aenderung 
unverändert angenommen, Die Resolution lautet demnach: »Die Re- 
gierung wird aufgefordert, die von der Eisenbahntarif-Enquste forme- 
lirten Anträge im Zusammenhalte mit den über dieselben abgegebenen 
Asusserangen der Eisenbahnen einer weiteren eingehenden Prüfung 
an unterziehen und insbesondere für die weitere Ausführung jener 
Antrüge Sorge zu tragen, hinsichtlich welcher von Seite der Eisen- 
bahnen entsprechende Massnahmen in Aussicht genommen wurden, 
ohne bisher ausgefährt worden zu sein.« Bei Resolution II gibt Abg. 
Steinwender der Meinung Ausdruck, dass der Regierung genügende 
Pressionsmittel der Südbahn gegenüber zastehon, um sie zur Annahme 
der in der Resolution gestellten Forderang zu bestimmen. Ein solches 
Mittel läge zum Beispiel seiner Ansicht nach darin, dass die Südbahn 
nur berechtigt sei, die Personentarife in Silber, aber nicht in Gold oder 
statt dessen mit einem Agiozuschlage, wie dies jetzt geschieht, ein- 
zuheben. Redner stellt demnach den Antrag, der Eingang der Besolution, 
wefcher lautet: „Mit der Südbahn-Gesellschaft in Verhandlung zu 
treten«, habe zu lauten: »Die Südbahn-Gesellschaft zu veranlassen« 
ns» w — Abg. Dr. Weeber weist auf das Pressionsmittel bin, 
welches naturgemäss die Staatsbahnen der Büdbahn gegenüber in 
Bezug auf die Tarifbildung dadurch besitzen, dass sie Güter mit Zu- 
hilfenahme der Linie Wien-Amstetten mit Umgehung der Südbahn 
nach vielen Orten in den Süden der Monarchie und an das Meer 
befördern können. A Dr. Rieger unterstützt den Antrag des Dr. 
Steinwender mit der Motivirung, dass die vorgeschlagene Fassung 
der Regierung nur erwünscht sein könne, Seetionschef Freiherr v. 
Wittek bemerkt, dass es sich bei der in Rede stehenden Resolution 
nicht um Tarif-Ermässigungen, sondern nur um das Tarifsystem handle: 
es sei nicht so ausgemacht, dass das auf der Südbahn eingeführte 
Tarifsystem ein schlechtes sei, Dasselbe datire aus dem Jahre 1867 
und bedentete damals einen bedeutenden Fortschritt gegen das frühere 
System der Südbahn. Ja in letzterer Zeit habe sich eine Handels- 
kammer, und zwar die Klagenfurter, dahin ausgesprochen, dass das 
Tarifeystem der Südbahn den Vorzug vor dem Tarifsystem der Staats- 
bahnen verdiene, Fine solche Veränderung, wie sie die Resolution 
verlangt, sei ein scharfer Eingriff in die gewohnten Verhältnisse des 
Verkehrs auf der Südbahn; auch könnten leicht durch die Um- 
rechnung in vielen Fällen Erhöhungen anstatt Reductiouen des Tarifes 
die Folge sein, was manche Interessen schädigen könnte. Abg. Stein- 
wender wünscht, dass die Regierung den Anlass benütze, um auch 
billigere Tarife auf der Südbahn herbeizuführen. Berichterstatter Abg. 
Schwab erklärt, es handle sich um die Erreichung der Einheitlichkeit. 
Falls die Regierung das Tarifsvstem der Südbahn für besser als den 
Reformtarif halte, so hätte er nichts dagegen, das erstere auf allen 
österreichiseben Bahnen eingeführt «u schen, um hier die formale 
Tarifeinbeit zu ereirchen. Da aber eine solche Aenderung kaum in 
Aussicht stehe, müsse er dafiir eintreten, dass die Südbahn sich dem 
Reformtarif, der auf allen österreichischen Bahnen gelte, anpasse, 
Er erklärt sich schliesslich mit der vorgeschlagenen Aenderung ein- 
verstanden, und die Resolation wird sodann mit dem Amendement 
angenommen. Bei Resolution III bemerkt Sertionschef v. Wittek, 
zu einer Erklärung aufgefordert, dass er im Namen der Regierung 
keine bestimmte Stellung den vorgeschlagenen Besolntionen gegenüber 
zum Ausdrucke bringen und daher sich auch über diesen Punkt 
nicht aussprechen könne, Abg. Tomaszezuk hält die in Rede stehende 
Resolution für die wichtigste unter allen vorgeschlagenen Resolutionen. 
Die Resolution wird dann unverändert angenommen, Desgleichen wird 
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die vierte Resolution unverändert angenommen. Die fünfte Reso- 
Intion wird schliesslich in folgender Fassung angenommen: Die 
Regierung wird aufgefordert, die Errichtung einer Tarif-Commission 
in Erwägung zu ziehen.« Hierauf wird Abg, Schwab zum Bericht- 
erstatter für das Haus gewählt, 


CHRONIK. 

Eisenbahnconeession. Das Amtsblatt vom 29, März veröffent- 
licht die Coneessions-Urkunde für die Eisenbahn Steyr (Garsten) 
nach Unter-Grünbarg. 

Orlentbahnen. Aus Constantinopel wird geschrieben: Der 
seinerzeit gescheiterte Vergleich bezüglich der Orientbahnen wird 
nunmehr vieleicht in anderer Form zu Stande kommen. Die Banque 
Ottomane und die Societ! des Raccordements führen nämlich mit 
dem Baron Hirsch Verhandlungen zu dem Zwecke, um Letzterem, 
beziehungsweise der Betriebsgesellschaft für die türkischen Bahnen, 
alle Rechte abzulösen und diese der Somete des Rucvordements zu 
übertragen. Falis diese Verhandlungen zuın Ziele führen, wollen die 
Uebernehmer der Pforte die verlangte Ausgleichssumme von 20 Millionen 
Franes zahlen. Dies hängt davon ab, ob man sich über den Kaufpreis 
einigt, in welchen die Ausglelchsumme von 20 Millionen Frances ein- 
zurechnen wäre. Wie es heisst, begehrt Baron Hirsch 76 Millionen 
Frances. Die Verhandlungen werden in Paris geführt. — Wie aus 
Belgrad gemeldet wird, hat die Socite des Raccordements, welche 
bekanntlich den Betrieb der Linie Vranja-Mitrowitza übemommen 
hat, die General - Direction der serbischen Staatsbahnen officiell 
benachrichtirt, dass die Linie aus technischen Gründen nicht vor 
Anfang Mai dem Verkehre wird übergeben werden können. In Folge 
dessen wird auch die Eröffnung des directen Verkehrs auf der ganzen 
Linie Belgmil-Vranja-Mitrowitza-Salonicbi erst gegen den 10, Mai 
stattfinden. : 

„Actlengesellschaft der Wiener Localbahnen.* Unter dieser 
Firma hat sich in Wien am 22%. März d. J. eine Gesellschaft zum 
Betriebe der Wien—Wr.-Neudorfer Dampftramway und anderer Local- 
bahnen in der Umgebung Wiens constituirt Das Actiencapital beträgt 
eine Million Gulden. Za Verwaltungsräthen wurden die Herren: 
Otto v. Bauer, Ladwig Hietzger, Franz Just, Gustar Löwy. 
Stefan Schaffner. Dr. Emil Schlesinger und Richard Schön- 
berger gewählt. 

Böhmische Westbahn. Die General- Versammlung der k.k. priv. 
Böhmischen Westbahn findet am 30. April 1. J.. 10 Uhr Vormittag, 
im Bureau der Gesellschaft (l. Elisabethstrasse ®) statt. Die Tages- 
ordnung ist die gewöhnliche. 

Eisenbahn-Central-Abrechnungsbureau in Oesterreich. In 
der am %. d. M. unter dem Vorsitze des Hofrathes Jeitteles 
abgehaltenen Sitzung des Verwaltungs-Ausschusses des Eisenbahn- 
Central-Abrechnungsburenus in Oesterreich wurde neben den Gegen- 
ständen des laufenden Dienstes auch die Unkostenrechnung des 
Bureans für die erste, seit der durchgeführten Reorganisation ab- 
gelaufene Rechnungsperiode, sowie ein Bericht über mehrfache, 
zur Erleichterung des Abrechnungsverfahrens vorgeschlagene Ab- 
änderungen der Verrechnungs-Instruetion behandelt und ausserdem 
mit Befriedigung constatirt, dass die Abrechnungen über die Einnahmen 
pro December 1887 allen betheiligten Transportunternehmungen voll- 
kommen termingemäss zugestellt worden sind. 

Es verdient dies besonders hervorgehoben zu werden, weil sich 
naturgemäss bei der Aufstellung dieser Abrechnungen in den ersten 
Monaten nach der Reorganisation des Burenus manigfache Schwierigkeiten 
ergaben, die jedoch als überwunden anzusehen sind. 

Die von einzelnen Blättern gebrachte Mittheilung, dass mehrere 
Eisenbahn-Verwaltungen durch Rückstände im Üentral-Abreehnungs- 
bureau an der rechtzeitigen Vollendung ihrer Jahres - Rechnungen 
gehindert seien, entbehrt demnach jeder Begründung. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. (Einführung ermässigter 
Tonr- und Retourkarten.) Mit 15. April 1. J. gelangen nach- 
stehend verzeichnete Tonur- und Retourkarten in beiden Richtungen 
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Diese Tour- und Retourkarten erhalten eine dreitägige Giltigkeits- 
Jdaner, Sonn- und Feiertage nieht mitgezählt. 

Wien-Tulln. Die Offertrerhandlung für die Herstellung des 
zweiten Geleites auf der Strecke Wien-Tulln endete mit dem Zuschlag 
an die Bau-Unternehmung OÖ. Zitovski, J. Hrabee, J. Kovarik 
und J. Nezdara. 

Eisenbahn Vordernbarg-Eisenerz. In der Leobener Handels- 
kammer theilte der Präsident mit, dass ehestens eine Kegierungs- 
vorlage wegen der Concessionirung der Fisenbahn Vordernberg-Eisenerz 
zu erwarten steht, welche Mittheilung mit grosser Befriedigung uuf- 





genommen wurde. Auf Antrag des Direetors Krantner von Vordernberg 
wurde der Präsident einhellig ersucht, seine Bemühungen fortzusetzen, 
insbesomlere dafür za wirken, dass der Eisenbahnausschuss des 
Abgeordnetenhanses die Vorlage baldmöglichst erledige. damit noch 
in diesem Sommer mit dem Bane dieser für die Existenz der steierischen 
Eisen-Industrie nothwendigen Bahnverbindangen begonnen werden könne. 

Kaiser Ferdinands - Nordbahn. Die k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn beabsichtigt, die Lieferung ihres Bedarfes von 
80.000 Stück Mittelschwellen für Hauptbahnen und 500. m? eichene 
Langschwellen im Offertwege sicherzustellen, und ladet hiermit zur 
Betheiligung an der Concarrenz- Verhandlung ein. Die Offerte sind 
entsprechend dem Gebühren-Gesetze zu stempeln und von Aussen 
mit der Bezeichnung »Offert auf Oberbauschwellen« zu versehen und 
werden dieselben bis längstens 10, April a. c, 12 Uhr Mittags, vom 
Einreichungs-Protokolle der Anstalt entgegengenommen. Das Nähere 
über diese Lieferang ist in der Kundmachung der »k. k. Wiener 
Zeitung« vom 25, 27, und 29, d. M. zu ersehen. 

Die Verwaltung dieser Unternehmung schreibt ferner die Ver- 
gebung der Bauarbeiten für die Locenlbahnen »Holzendorf-Nentitschein« 
und »Golleschan-Ustrone im Offertwege aus, Die näheren Daten sind 
in der »k. k. Wiener Zeitung« vom 24. März 1. J. enthalten. 

Die Eisenbahnen Deutschlands. Nach der vom Reichs- 
Eisenbahnamte veröffentlichten Statistik der Eisenbahnen Deutschlands 
betrug die Betriebslänge sämmtlicher am Schlusse des Betrich«- 
jahres 18847 vorhandenen normalspurigen Eisenbahnen Deutschlands 
38.2651 km (gegen 37.511 km des Vorjahres‘. die Eigenthumslänge 
38.049 km (gegen 37.271 km). Von letzterer entfallen auf: 
Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates verwaltete 


Privatbahnen ,...ouöcereonnuansesunns Keane 33.249 kım, 
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» 

3864 Bahnhöfe. 1565 Haltestellen und 939 Haltepunkte, zu- 
sammen 6376 Stationen, rermitteln den Verkehr mit dem Publikum. 

Der Wagenpark der deutschen Eisenbahnen bestand am Schlusse 
des Betrhhekinen 1886,7 aus 12.642 Locomotirven, 28.224 Personen- 
wagen, mit 497.465 Sitz- bezw. Stehplützen, 251.735 Gepäck- und 
Güterwagen und 1561 Postwagen 

Die Betriebs-Einnabhmen im Jahre 1836,/7 haben auf den 
‚leutschen Eisenbahnen aus allen Verkehrszweigen betragen im Ganzen 
1.021,9385.859 Mk. oder für 1 km Betriebslänge 76.066 Mk. die 
Betriebsansgaben 561,603.630 Mk. oder für ! km Betriebslänge 
14.873 Mk., der gesammte Betriebsüberschuss stellt sich anf 
450,527,5453 Mk. und betrügt 43% ®, der Brutto-Einnahmen bei. 
%:3s *;, des Anlagecapitals. 

Befördert worden sind im Laufe des fraglichen Betriebsjahre 
mit den deutschen Eisenbahnen überhaupt 245,758. Personen, 
nnd zwar 1,864.596 Personen I. CL, 31.724.493 Personen I. Cl. 
198,131.225 Personen II. Cl., #2,081.560 Personen IV. Cl, und auf 
Militärbilleta 6.957.052 Personen; die gesammte Güterbefürderung 
stellte sich auf 164,804.416 t. 


An normalspurigen Eisenbahnen befinden sich in: 
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Stationen via Brody und Podwotoezyska.« Die im Tarife für 
den direeten Personen- und Gepäckaterkehr zwischen österreichischen. 
deutschen Stationen einerseits und südwertrussischen Stationen anderer- 
seits, giltig vom 3. bis 15. October IR#6, enthaltenen Fahrpreise nach 
und von den Stationen Charkow, Poltawa und Krementschug werden 
mit 1. April d, J. aufgehoben. 
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LITERATUR. 


„Zeitschrift für das gesammte Local- und Strassenbahn- 
Wesen.“ Herausgegeben von W. Hostmann, Josef Fischer-Dick 
und F. Giesedie. Das este Heft des 188Biger Jahrganges dieser 
Zeitschrift ist uns zugekommen. Es enthält eine Reihe von werthvollen 
Abhandhandlungen, Literaturberichte und kleine Mittheilungen. 

Schossig’s Reise- und Verkehrs-Atlas. Für die Beurtheilung 
dieses im Laufes des Monates Mai erscheinenden Werkes dürfte die 
blosse Anführung des Inhaltes genügen. Derselbe besteht aus: 12 
Hauptkarten: }. Nieder-Oesterreich, 2. Ober-Oosterreich und 
Salzburg, 3. Steiermark und Kärnten, &. Tirol und Vorarlberg, 
5. Krain und Küstenland (Triest, Görz und Gradiska, Istrien), 6. 
Dalmatien und das Oceupations-Gebiet (Bosnien, Herzegowins und 
Novi-Bazar), 7. Böhmen, 8. Nördliches Böhmen, 9. Mühren und 
Schlesien. 10. Galizien und Bukowina, 11. Länder der ungarischen 
Krone {Un , Siebenbürgen nnd Croatien), 12. Die westlichen 
Cnnitate Ungarns. Die Karten enthalten alle Eisenbahn-, Dampf- 
schiff-, Post- und Telegraphen-Stationen; Orte, in denen sich ein 
Post- oder Telegraphenamt befindet, als auch die Strassen, auf denen 
Postboten und Stellwagen geeignete Fahrgelegenheit unterhalten, sind 
besonders bezeichnet, ferner sind alle Bezirkshanptmannschaften, die 
wichtigsten Bade-, Cur- und Wallfahrtsorte, Schlösser, Ruinen, 
Berge und Pässe angegeben: 16 Nebenkarten: Umgebung von 
Wien, Linz, Salzburg, Graz, Klagenfurt, Innsbruck, Bregenz. Laibach, 
Triest, Serajevo. Prag, Brünn, Troppau, Lemberg, Budapest und 
Kronstadt; den Plänen der Städte Wien, Budapest und Prag 
samımt Strassen - Verzeichniss; einer Vebersichtskarte der 
Eisenbahnen und Dampfschifisronten von Mittel-Europa, einem Re- 
gister der Eisenbahn-, Dampfschiff-, Post- und Telegraphen- 
Stationen. Bei den Postorten ist die dahin sich bietende Refördarungs- 
Gelegenheit und die Fahrdauer angegeben; die Telegraphen-Stationen 
haben die nähere Bezeichnung über den Dienst: einem Verzeich- 
nisse der Bade- und Courorte, mit Angabe des Curmittels und 
Dauer der Saison; einem Verzeichnisse der österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen, mit Angabe der Orte, in welchen die 
betreffende Verwaltung ihren Sitz hat, und endlich dem Fahr- 
post-Tarif für Sendungen in Oesterreich-Ungarn, dem Brief- 
porto-Tarif für das In- und Ausland, dem Tarif für Nach- 
nahme-Provision, dem Telegruphen-Tarif für das In- und 
Ausland, den Wechsel-Stempelgebühren für Oesterreich 
und verschiedene Länder, ferner einer Weg-, Mass- und Zeit- 
sergleichungs-Tabelle Sämmtliche Karten sind 
in Farbendruck ausgeführt. 

Das kartographischoe Compendium erscheint im Formate von 
21x35 cm. die daru gehörigen 20 Karten im Massstabe von 700,000 
und 800.000 und die Pläne von Prag, Budapest und Wien im Mass- 
stabe von 1:15.00. Der Rubseriptionspreis des ganzen Werkes ist 
in Folge der grossen ersten Auflage (20.000 Exemplare) ein mög- 
lichst minimaler und stellt sich gebunden per Exemplar uuf nur 
4 fi. 50 kr, wovon 1 fl. 50 kr., sofort bei der Subscription, der Rest- 
betrag von 3 fl. jedach erst bei Uebernahme des ganzen Werkes zu 
erlegen ist. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


XIX. Clobrersammlung am 27. Mürs 1888. Vice-Präsident 
General-Inspector Rimböck eröffnet die Versammlung mit folgender 
Mittheilung: Nen eingetreten sind als wirkliche Mitglieder die 


Herren: Ötto v. Bauer, Grund -Einlösungs -Commissär; Bypolit 
Lecourvey, Liquidaturs - Vorstand ; Charles No#], Ingenienr: Franz 
Pauer, Öber-Inspector;: Josef Zerza, Benmter der priv. Osterr.- 


ungar. Staats-Kisenbalın- Gesellschaft. 

Vom 29. d. M. au können Rintrittskarten zum Besuche 
der Jubiläums-Kunstausstellung zum ermässigten Preise 
ron &0 kr. durch die Club-Kanzlei bezogen werden. (Bravo!) 

Ferner habe ich mitzutheilen, dass für den Monat April die 
corporative Besichtigung des technologischen Museums 
in Aussicht genommen ist. Das Nähere wird durch die Clubzeitung 
bekanntgegeben werden. 

Hierauf hielt Herr Gustav Gerstl, Director der k. k, Eisenbahn- 
Betriebs-Direetion in Wien, den ungekündigten Vortrag über: ‚den 
Arlberg-Tunnel und Betriebe. 

An den mit lebhaften Beifnlle aufgenommenen Vortrag knüpfte 
der Vorsitzende folgende Bemerkungen: ‚Ich glaube nar der Stimmung 
aller Anwesenden Ausdruck zu verleihen, wenn ich ausspreche, dass 
es uns eine grosse Freude bereitet hat, Herrn Director Gerstl in 
unserer Mitte heute als Sprecher begrüssen zu können. Ich darf wohl 
beifügen, dass seine interessanten Ausführungen, welche ein so actuelles 
Thema in so eingehender Weise behandelt haben, mit dem grüssten 
Interesse von uns aufgenommen wurden, und ich knäpfe au den Dank 








für den Herrn Vortragenden die Bitte, er möge auch in Zukunft #fters 
in unserer Mitte erscheinen. (Bravo! Bravo!) 

Meine Herren! Wir sind heutt am Ende der Vortragssaison. 
Einen Rückblick auf dieselbe zu werfen, ist anderer Gelegenheit vor- 
behalten, und somit schliesse ich die heutige Sitzung. indem ich 
Ihnen recht angenehme Osterfeiertage wünsche und mit dem weiteren 
Wunsche: Ein baldiges fröhliches Wiedersehen!« {Lebhafter Beifall.) 


Die P. T. Herren Clubmitglieder werden höflichst: ersucht, 
etwaige Adress-Aenderungen behufs Richtigstellung des Mit- 
glieder-Verzeichnisses dem Club-Secretariate gefälligst ehestens be- 
kauntgeben zu wollen. 


Correspondenz der Redaotion. 


Ein Olubmitglied. Wie wir terachmen, ist au die Bisenbahnen bnreits die 
oftielslte Verständigung von Foite der Südbahn gelangt, dass sie dem Verbande bei 
trste. Fine Verlantbarnng dieses wenen Zugmtändaisses im Club daterr. Eisenbahn- 
Beumten wird nicht erfulgen. da #4 sich hielss nicht sın eine Clubangelsgenheit handelt, 
sondern um aine Augelegenheit, die alle Beamten der in Wien einmändenden Firen- 
babsen angeht, 


Kundmachung. 


Bei der k. k. Bosna-Balın gelangt der Posten eines Rechnungs- 
Beamten für den Werkstättendienst zur Besetzung. Mit diesem Posten 
ist nach zufriedenstellend zurückgelegter dreimonatlicher Probepraxis 
die definitive Austellung mit einem Jahresgehalte von 800 A. und 
Nebengebühren verbunden. Bewerber um diesen Posten haben ihre 
vollkommene Ausbildung in allen Zweigen des Werkstätten Rechnungs- 
dienstes, sowie die Kenntniss der beim Werkstättendienste zur Ver- 
wendung gelangenden Materialien, ferner ihre Befühigung zum Concept- 
dienste nachzuweisen. Bewerber, welche diesen Bedingungen nicht 
entsprechen, können nicht berücksichtigt werden, Die gestempelten 
Gesuche sind bis 31. März 1. J. an die »Directicn der k, k. Bosna- 
Bahn in Sarajevos zu richten — Reisespesen oder sonstige Beneficien 
behufs Dienstesantrittes können nicht gewährt werden. 


Sarajevo, am 18. März 1888. 
10354 Direotion der k. k. Bosna-Bahn. 


GUISTAV MÄTDL 
Buchbinder, Wien, V., Pranzensgasse 9 


verfertigt und liefert 


10348 
solld und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaur. — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 


Staines 


LINOLEUM  "atons Patente 


Kork-Teppiche, 


F. €. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, I., Kolowratring Nr, 8. 10438 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAYRUSKA 


k.k. Hof-Schneider 


PRAG, 10343 
Wassorguane 873—II. vis-a-vis dem Neustädter Eathhause, 


u. Armee-Lieferant, 


FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ni Tramways. 
WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 
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Tiengiesenei und ahinenfabrik- Acien-Geslschalt 


Budapest und Leobersdorf bei Wien. _1ası 


Lieferungen von Hartguusrädern, Kreuzungen, Drehscheibe (nach f} 
IH Weikum's Kugelsystem) nmıd anderen Constructionen, oomplete Wasser- |) 
stations-Einrichtungen und Oberban-Materialien. | 


WAGGONS 


4 für normal- und schmalsparige Eisenbahnen und Pfordebahnen Graben. end | 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und GlesserelArbelten aller Art, 9 
Röhren, Traversen und Unssarbolten für Banzwerke, Walrenstühle mit Hurt. | 
wesawalsen für Hoch- nnd Flachmällerei. Complete Mühlen-Einrichtungen Il 
nach bewährten Comsiractionen. Elektrische Beleuchtungs « Maschinen |] 
behnfs Ermöglichung aller Inmdwisthschaftlichen und Bauarbeiten während der 
| Nachtzeit, I.nawig'n patentirte Planroste, die vor älteres Canstruetionen sohr 
bedentonde Kohlen-Ersparniss >ieten. Regulatoren, Patent diohraser-Wagner. |) 


SE  ——_ —— —- 


Joset Grüllemeyer 


1%  k.k. Hof- und we landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- uud Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 


Erste und grönste Fabrik in Osnterreleh-Ungarn ron Bau- und Möbel- 
beschlägen in allem Metallen, berw, Composilionen. Gmpenstände werlen nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen. Weich-Ei s und Ürsuguss 
gegossen und uppretirt. Erzeugung von Phosphorkreuee Phospharkupfer. 


Bpecialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Deschläg« 
für Waggons ans obigen Metallen, von HKisenbahn - Billeikästen nach 
| Bdmonson'schea Eysteme 





































u In Golllens Medallle 
- ass, Ebreudiplom london 1888. 


vo Für Eisenbahnen. E_j a 103 E. u. k. Patent, 


Potzfäden, Garten, Tapezierer-Loinen, Säcke. |” Belta-Metall mx 


E te dst ichische empfehlt für technische, bauliche uma industristie Zwacke aller Art 


JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI Die österr.-ungar. Delta-Ketall-Fahrik EI. W. BECKER, 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresionstrassn Nr. 24. == WIEN, 1., Lotäringersirame Br. 18. == 


Goldene Modallin 
Antworpen 1885. 
















B.&E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. | 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 






gen 
. . . doppeldüsiger, besteı 
’ pp ger, 
Körting's Universal-Injector, |jecter,speist heise, 
Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 
wasser Verlust 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejeetor; mit Locomotivdampf und dirertem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betriel Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- +8 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genan nuch 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting’s Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Bureaux, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, directem 
Dampf, warmem Wasser und Ünlorifers, 

. Wir richten h) 
Waggonheizungen. „.......... ME 
heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 2 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftklappen 
vom Coupe aus. 
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Projecte gratis, 





Hunderte von Referenzen. 





Für alle Apparate 






leisten wir volle Garantie. 














iveaubruch- und Warnungstafeln eie, R. GANSO, 


Lieferant der nd WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. IV. Klagbaumgasse 15. 












ügenibum, bei des Cu) Eintactour: Dr, jur, ROBERT ZUCKERKANDL. 


Druck der „SIRYRERMUHL- In Wien. 
Yür dio Druckerei verantwortlich: ALHEET DIETZ. 


Oesterreichische 


bisenbahn- ‚Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werten supemommen In der 
Admintaieatlon 
WIEN, I, Ksensubachgassee 11. 


Redzction: 
WIEN, 1., Kehenbarhyass 11. 


Beiträge werden nach Vereinharmung hanerirt, 
Wınnsisipie werden nicht enBehgesteilt. 


dea 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement incl. Postversendung 
in Ossterreica-Ungeam: 
Oamejährig A. 5. — Maltjiärig fi. DER, 


Für das deutsche Reich: 
Gansjährir Mark I2 Maublährig Mark & 


Im übrigen Aurlande: 
Gxuajährig Free. 20. Halbjährig Pros. 


Finzeine Nummern 15 hr, 


Offene Berlamationen portofrei, 











N®: 15. Wien, den 8 





Der auswärtige Handel der österr.-ungar. 
Monarchie im Jahre 1887. 


Der Ausweis über den auswärtigen Handel der österr.- 
togar. Monarchie im Jahre 1387 ergibt für den Waaren- 
verkehr eine Einfuhr im Werthe von 5627 Mill. Gulden, 
eine Ausfuhr von 675» Mill. Gulden, daher eine Mehr- 
ausfuhr im Werthe von 113e Mill Gulden, Das Jahr 1886 
hatte eine Waareneinfuhr im Werthe von 538» Mill. Gulden, 
eine Ausfuhr von 60%s Mill. Gulden ergeben, es ist also 
gegenüber 1886 die Waareneinfuhr gestiegen, die Waaren- 
ausfuhr gesunken. 

Prüft man die einzelnen Ansätze, so findet man bei 
der Einfuhr, dass der erhöhte Werth derselben wol auf die 
Melreinfuhr von »Hilfsstoffen für die Industrien 


zurückzuführen sein dürfte Es wurden nämlich mehr 
eingeführt: 
1897 green 186 
Meter-Urmtner, 

Baumwolle. ..22..20 0m 1,132.000 + 156510 
Haufı. 22:0: 00000 60.488 + 152 
Wolle 2 oununneerun ns 269.729 + 4327 
Leinengarme ......-.: 14.581 -+ 2.801 
Wollengame ...2...2... 51.751 - 3334 
Eisenerz .... 454.425 4 83.008 
Cichorion on cecsse 168 579 448.530 
Mineralkohlen ..... +.» 28,691.005 -- 1,478.215 


Von kleineren Posten sehen wir ab. Diesen Posten 
stehen allerdings auch Mindereinfuhren an Hilfsstoffen für 
die Industrie gegenüber. So ist namentlich die Einfuhr an 
Alteisen (-- 89.493 q), au Roheisen (— 56'540 q), an 
Holz (— 306.832 q) und an Mineralöl gesunken, doch sind 
dies minderwerthige Artikel. 

Was die Einfuhr an Fabrieaten anlangt, so ist 
eine Mehreinfuhr nur bei: Cement und Üementwauren 
(-+ 38.120 q), Chemische Producte (+ 14.585 q), Glas 
und Glaswaaren (+ 1981 q), Kautschuckwaaren (-+ 509 q), 
Leder (4- 3157 q), Maschinen (4- 12,834 q) und Stuhl- 
robr (+4 315 q) zu verzeichnen. Alle übrigen Posten weisen 
Verringerungen aus. 





.‚ April 1888. 


Al. Jahrgang. 






Das gleiche Verhältniss reigt die Einfuhr an Genuss- 
mitteln. Die Getreide-Einfuhr ist um 287.475 q gesunken, 
die Einfuhr an Kaffee um die enorme Summe von 57.488 q, 
wodurch den Staatscassen ein Entgang an Zolleinahmen im 
Betrage von 2,700.000 Gulden zugefügt wurde. Gesunken 
sind ferner Fleisch und Würste (— 7732 g), Wein 
(— 4203 4), Hülsenfrüchte (— 16.562 qg), Obst, Nüsse, 
Weintrauben (— 29.655 q). Gestiegen sind dagegen Ge- 
wäürze (+ 1401 q), Südfrächte (-+- 17.656 q), Bier (+ 6384 q), 
Reis (+ 52.529 q), Thee (4- 792 q), Häringe (+ 16,929 q), 
Branntwein (4- 1791 g). Die Einfulır von Thieren ist um 
120.000 Stück gesunken, 

Soviel über 


die Einfuhr. Die Ausfuhr hatte, wie 
erwähnt, einen Handelawerth von 675%s Mill. Gulden, 
was gegen 1886 eine Abnahme um 22-7 Mill. Gulden 


ausmacht. 

Die Prüfung der einzelnen Positionen ergibt Folgendes: 
Die Ausfuhr an Hilfsstoffen zeigt eine Reihe von 
wesentlichen Vermehrungen, so Werkholz (+ 1,682.196 q), 


"Koble (+ 1,044.382 q), Alteisen (+ 19.443 q), Roh- 


eisen (+ 88.359 q), Farb- und Färbestoffe (4 130.877 q), 
Hopfen (+ 2541 q), Erdwachs (4 9320 q). Dagegen ist 
die Ausfuhr gesunken: Eisenerz (— 139.874 q), Felle und 
Häute (— 9082 q), Melasse (— 11.674 q), Mineralöle 
(- 9071 q), Oelsaat (— 163,539 q), Wolle (— 59.840 q), 
Tabak (— 6352 q), Papierzeug (— 3634 q). 

Die Ausfuhr an Fabrikaten ist theils gestiegen 
theils gesunken. Gestiegen sind Leinenwaaren (-4+-13.198 q) 
Jutegewebe (+ 1488 q), Seidenwaaren (-H 2074 q) Eisen- 
waaren (+ 42.595 q), Glas und Glaswaaren (+ 61.901 q), 
Metallwaaren (4-4179 q), Papier (+ 32.681 q), Porzellan 
(+ 1376 q), Ziegel (}- 140.410 q). Dagegen sind gesunken 
Baumwollwaaren (— 725 q), Wollwaaren (— 5006 q), Holz- 
waaren (— 5190 q), Kurzwaaren (—6107 q), Leder 
(-—- 2795 q), Lederwaaren ( — 833g), Maschinen (— 3620 q), 
Seife (— 1435 q), Kerzen (— 2273 q), Wollengame 
(-— 5262 q), Zündhölzehen (— 2809 q), andere Zündwaaren 
(— 14.359 q). 


_ 112 — 


Die Ausfuhr an Gennssmitteln zeigt bei Getreide 
eine Zunahme um 1,339.593 q), so dasa also der Getreide- 
handel gegen 1886 um 1,600.000 q activ ist. Gestiegen 
ist ferner die Ansfuhr an raffinirtem Zucker um 264.000 q, 
an Bier um 18.680 q, an Mineralwässern um 32.510 q 
und an Esswaaren um 25.650 q. Die Ausfuhr an Thieren 
ist um 360.000 Stück gesunken. Gesunken ist ferner die 
Ausfuhr an Rohzucker (— 449.005 q), Spiritus (— 55.109q) 
und Wein (— 89.606 q). 

Soviel über die Ergebnisse des auswärtigen Handels 
im Jahre 1887. Bekanntlich ist die Handelsbilanz der 
österr.-ungar. Monarchie seit Jahren fort und fort activ, 
und so schliesst das Vorjahr mit einem Activsaldo von 
113 Mill. Gulden. Für die Zeit von 1878—1887 ergibt 
sich für jedes Jahr eine Mehrausfuhr die zwischen 625 und 
1594 Mill. Gulden schwankte. Für die gesammten zehn 
Jahre betrug sie zusammen 1100 Mill. Gulden, bei einem 
Gesammiwertli der Ein- und Ausfuhr in der Höhe von 
12.931’ Mill. Gulden. 


Der Arlberg-Tunnel und Betrieb. 


Betriebsdirector der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen, 


(Vortrag, gehalten im Club österreichischer Eisenbuhn-Beamten in 
Wien, am 27. März 1888 ) 


Von Gustar Gerstel, 


Den grossen Gebirgsbaln-Bauten über den Semmering und 
Brenner reihen sich würdig jene über den Arlberg an, zugleich 
den längsten Tunnel in Oesterreich und den drittlängsten in 
Europa aufweisend. 

Diese Bahn stellte die langersehnts Verbindung der in- 
telligenten Bevölkerung des industriereichen Vorarlberg mit 
dem Mutterlande her, und ermöglichte die Schaffung einer 
österreichischen Schifffahrt auf dem Bodenses. Zugleich aber 
entsprach sis dem Bedürfnisse, eine direete Verbindung mit der 
uns handelspolitisch so wichtigen Schweiz und damit mit Frank- 
reich, andererseits aber ebenso mit dem südwestlichen Doutsch- 
land zu erreichen. 

Die vorliegende kleine Arbeit soll nun keineswegs etwa 
Neues oder sonst nicht Bestehendes mittheilen, sondern nur 
ein zusammenhängendes Bild der Schwierigkeiten bieten, welche 
die Arlbergbahn gleich mancher ihrer Schwestern dem Betriebe 
bietet. 

Die eigentliche Gebirgsrampe beginnt bei Landeck, 
den Inn verlassend, steigt sie mit einer Maximalsteigung von 
264"%,., und Minimalradien von 290 m durch 27 km bis zur 
Station $t, Anton, am Östportale des grossen Arlberg-Tunnels. 
Sie überwindet Iiebei bei einer vermittelten Steigung von 
195%. eine Höhe von Tı m. 

Jenseits des Tunnels fällt die Trace von der zunächst 
dem Portale gelsgenen Station Langen mit einem vermittelten 


dort 


Gefälle von 2%s# und einem Maximalgefälle von 314%, on, 
6582 m tief zur 255 kim entfernten Thalstation Bludenz hinah, 
wo sie an die ehemalige Vorarlberger Bahn anschliesst, om 
solcher Art an vier Punkten längs der Vorarlberger Grenze 
den Verkehr mit der Schweiz und Deutschland zu vermitteln. 

Wollte man ınit diesen, bei so grüsser NRampenlinge 
nur vom Mont-Cenis theils erreichten, theils überbotenen 


Steigungen das Auslangen finden, ohne zu höchst kostspieligen 
Seitenentwicklungen seine Zuflucht zu nehmen, so musste nebst- 


bei noch bei den Stationen das Möglichste zu ersparen gesucht 
werden. 

Desshalb wurden nicht nur die Stationen, von denen je 
vier die beiden Rampen unterbrechen nur 40 m lang ge- 
macht, was einer benutzbaren Länge von rund 350 m ent- 
sprieht, sondern es mussten die Ein- wie Ausfahrtswechsel 
bereits in eine Steigung von 15—17%,, gelegt werden. 

Doch nicht genug an dem, es wurden noch zwei der vier 
Mittelstationen auf der Westrampe zur Hälfte in das anschliessende 
eurrente Gefälle gelegt, so dass nur WO m vom Gefälle des 
Einfahrtswechsels weg horizontal verblieben, während der Rest 
der beiden Stationsgeleise mit weiteren 200 m Länge nebst 


dem Ausfahrtswechsel bereits im Rampengefälle von 29 und 
30%, liegen. 
Um dennoch Verschiebungen in diesen Stationen, und 


gesicherte Zugakreuzungen durchführen, endlich um durchgegangene 
Wagen ablenken zu können, besitzen beide genannte Stationen 
noch ein horizontales Stutzgeleise von circa 180 ın Länge, 
dessen Ende bereits 44 m hoch über den neben befindlichen 
Ausfahrtswechsel liegt 

Die Mehrzahl der Stationen besitzt zwei Weasserkrahne, 
welche nebst den Putzgruben nicht auf ja einem Hanptgeleise, 
sondern beide aufdemselben undzwardem bergzubefahrenden 
Geleies angebracht sind, um das gleichzeitige Wassernehmen 
der Zugs- und der Schiebmaschine zu ermöglichen. 

Der Arlberg-Tunnel hat eine Länge von 10.249 m, 
bei der Einfahrt von St. Anton einen Bogen in sich 
schliessend. 

Die ganze offene Strecke wurde ausschliesslich eingeleisig 
angelegt und ausgeführt, der Tunnel aber zweigeleisig projechr 
und auch so gebaut. 

Es war jedoch anfangs nur Ein Geleise 
gelegt, und so der Betrieb eröffnet worden. 

Sobald aber der General-Direction der österreichischen 
Staatsbahnen die Uesbernahme des Betriebes übertragen wurde, 
wurde von ihr ‘zur Vergrösserung der Leistungsfähigkeit auf 
die Herstellung des zweiten Geleises im Tunnel selbst g* 
drungen. Dies unterlag wohl im Anschlusse gegen St. Anton 
keiner Schwierigkeit, wohl aber bei Langen, wo zwischen der 
Tunnelmündung und dem Stationsbeginne die Alfenz in 61 ı 
langer gemauerter, nur eingeleisiger Bogenbrücke über- 
setzt wird. 

Es erübrigte somit nur, die von St. Anton her zweige- 
leisige Bahn unmittelbar vom Westportale weg, eingsleisig zu- 
sammenzuziehen, und jenseits der Alfenz-Brücke wieder in die 
Stationsgeleise aufzulösen, so dass die Tunnel-Stationsdistanz, 
gemischt zwei- und eingeleisig befalıren werden muss. 

Erst im verflössenen Herbste war es der (eneral-Direction 
ermöglicht, den Umbau der Alfenz-Brücke in eine zweigeleisig® 
beginnen zu lassen, und wird mit dem Sommer des laufenden 
Jahres die ganze Stationsdistang St. Anton-Langen zwei- 
geleisig befahren werden können. 

Der Tunnel, fast genau von Ost nach West liegend, 
steigt von St, Anton weg noch durch 4 km mit 2%... Er 
reicht bei 13106 m Meereshöhe seinen Culminationspunkt, und 
fällt sodann 6 km lang mit einom Gefälle von 15%,, zu dem 
938 m tieferen Langen herab. Er benöthigt 19 Minuten Fahr- 
zeit für die Courierzüge. 

Weitans günstiger ist der Gotthard-Tunnel situirt, 
der hei IRb‘s m geringerer Meereshöhe und Lage von Süd 
nach Nord keine grüssere Steirung und Gefälle ala 2, be- 
ziehungsweise 578%, besitzt, und desshalb trotz seiner um 46 km 
grösseren Länge genau die gleiche Fahrzeit beansprucht. 

Am Ungünstigsten ist der Mont-Conis-Tunne! 


in denselben 


\ angelegt 


u > 0 290 Pe | = 
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Wie der Gotthard im Grossen von Süd nach Nord durch- 
quert, besitzt er eine Länge von 13.549 m oder 3300 m mehr 
als der Arlberg. Zweigeleisig, wieauch der Gotthard, erreicht 
er in 13301 m seine grüässte Meereshöhe, fällt aber einerseits 
263 m gegen Bardonnecchia, andererseits jedoch 67 km lang 
und 1628 tief gegen Modane mit einem Gefälle bis zu 28%. 
herab; doch selbst die 26 m gegen Bardonnecehia vertheilen 
sich nicht gleichmässig auf die verbleibende Länge von nahezu 
7 km, sondern drängen sich in die letzte, kurze gallerieartige 
Strecke von nur &00 m und ein Gefälle von 30%,, zusammen, 
Dies Gefälle setzt sich bis in die Station noch nahe 400 m 
fort, während auf der französischen Seite die, 70 ın unter der 
Tunnelmändung gelegene Station Modans erst nach weiteren 
45 km erreicht wird, so dass die Stationsdistanz hier 187 
kn gegen 157 beim Gotthard, und nur 1lı beim Arlberg 
beträgt. 

Die Personenzüge benöthigen denn auch volle 40 Minuten, 
von denen circa 30 auf den Tunnel entfallen, zam Durchfähren 
der Stationsdistanz. 

Höchst wichtig bei diesen grossen Tunnels zeigt sich die 
Markirung der Distanzen, um sowohl für Arbeitsstellen, als 
auch Wächter und Züge den jeweiligen Ort und die zurück- 
gelegte Distanz bestimmen und beurtheilen zu können. 

Das beim Mont-Cenis eingeführte System wurde denn auch 
mit einigen, durch die Erfahrung bedingten Modification beim 
Goithard und Arlberg in Anwendung gebracht. 

$o befindet sich im Arlberg-Tunnel am Gefällsbruchpunkte 
(Kilometer 4) an beiden Tunnellaibungen, bei allen übrigen 
Kilometern nur an einer Tunnellaibung eine hellleuchtende 
dreischeinige Doppellaterne mit starken Reflectoren wegen die 
Tunnelröhre auf circa Manneshöhe befestig, Auf der gegen 
die Tunnelmitte gewendsten Fläche ist mit grosser Ziffer der 
Tunnelkilometer verzeichnet, und ist zur noch besseren Unter- 
scheidung die Laterne der ungeraden Kilometer rechts, die der 
geraden links angebracht 

Die zwei Laternen am Gefällsbruche zeigen beiderseits 
grünes Licht, die letzte Kilometerlaterne (l und 9 solches 
gegen die Tunnelmitte zu. Alle übrigen Laternen, wie auch 
die leizigenannten für die Richtung vom Eingange her zeigen 
weisses Licht. 

Zur weiteren Orientirung im Arlberg-Tunnel sind die Be- 
triebshektometer, bezüglich Kilometer durch Blechtafeln gekenn- 
zeichnet, während zur Bezeichnung jedes der 1330 Ringe, aus 
denen die Arlberg-Tunnelmanerung zusammengesetzt ist, jeder 
fünfte derselben ebenso mit seinen Nummern auf einem kleinen 
Blechtäfelchen versehen ist. 

Die Teberwachung und Erhaltung des Tunnels er- 
folgt beim Gotthard und Arlberg in nahexu gleicher Weise, 
beim Mont Cenis etwas verschieden. 

Um bei diessm letzteren, als dem ältesten, zu beginnen, 
sei erwähnt, dass selber in 2 Cantone, in der Tunnelmitte 
zusammenstossend, getheilt wurde, von welcher sich anf der 
anschliessenden, offenen Strecke je ein weitsrer Canton anreiht, 

Je ein offener und ein Tunnel-Canton bilden eine Gruppe. 

Den Bahnerhaltnngs-Dienst in diesen Cantonen ver- 
sehen vier squadre, bestehend aus je einer Brigadine (etwa 
unserem Balınaufseher entsprechend) und neun Cantonwächtern. 
Innerhalb ihrer Gruppe arbeitet jede sqwadra drei Tage im 
Tunnel und dann 3 Tage auf offener Strecke. 

Jeder Tunnslgrappe ist eine grössere, in die Tunnel- 
laibung einmündende, verputzte und weiss angestrichene, mit 
Mobilien ausgestattete grössere Zufluchtskammer zum Aus- 
ruhen, Aufbewahren der Werkzeuge, Pechfackeln etc. zugewio- 
sen. Diese Kar mern sind ständig belsuchtet und sind heizbar. 

Der Dienst im Tunnel umfasst je 8 Arbeitsstunden, auf 


welche 16 Standen der Ruhe folgen, von letzeren ist jedoch 
die Zeit abzuziehen, welche zum Zurücklegen des Weges in 
end aus dem Tunnel und zur Mittagsruhe notlwendig ist. 

Der Wächterdionst im Tunnel, der dem Aufsichts- und 
Signalisirungsdienst in sich begreift, ist ein permanenter und 
ist 4 Wächtern an bestimmten Posten im Tunnel mit 8stün- 
diger Dienstzeit anvertraut, so dass zum 2istündigen Dienst 
12 Wächter erforderlich sind. Diese Wächter werden den 
squwadren entnommen, so zwar, dass stets 3 Cantonswächter 
den Wächterdienst, die übrigen 6 den Bahnerhaltungsdienst 
versehen. 

Die Erhaltung und Beleuchtung der Laternen — der 
Mont Cenis hat ausser den Kilometerlaternen nach kleinere 
auf Halbkilometer-Distanz — obliegt zwei eiganen Lampisten, 
welche täglich einmal von den beiden Mündungen bis zur 
grossen Kammer in der Tunuelmitte und wieder zurück za 
gehen haben. Sie sind, um die Laternen zu bedienen, genöthigt, 
eine kleine eiserne Lampe mit sich zu führen. 

Während nach Vorstehendem die Bahnerbaltung und Bahn- 
überwachung am Mont Cenis denselben Leuten zugewiesen er- 
scheint, ist dieser Dienst am Arlberg vollkommen getrennt, 

Die Bahnerhaltung obliegt einer eigenen, ständigen Arbeiter- 
partie, welche nach Bedarf — und auch aus Gesundheits- 
rücksichten — theils ausser, theils innerkalb des Tunnels 
verwendet wird. Ihr Stand beträgt heute ca. 24 Mann, die 
zumeist in Arbeiterhäusern, welche noch vom Baus herrühren, 
untergebracht sind, 

Werden nur die auf die Tunnelarbeit bezugnehmenden 
Schichten berechnet und auf das ganze Jahr gleichmässig 
vertheile, um dieselbe Vergleichungsbasis mit dem Mont Cenis 
und Gotthard zu gewinnen, so ergibt sich im ersten Betriebs- 
Jahre eine ständige Tuunelpartie von 50 Mann, im zweiten 
Jahre von 23, im letzten (dritten) Betriebsjahre aber nur mehr 
von 11 Mann. - 

Der Tunnelarbeiter ist gehalten, seine Dienstlampe selbst 
mit Oel und Docht zu füllen, und ist ihm die Vergütung 
hierfür mit 10 kr. in den Lohn eingerechnet, der im Tunnel 
1 fl. 40, auf offener Strecke nar 1 A. 10 kr. beträgt. 

Die Arbeitsdauer im Tunnel, inclusive der zum Hinaus- 
und Hineingehen, und zur Mittageruhe erforderlichen Zeit beträgt 
12 Stunden, und werden selbe aus den Tager- oder Nachts- 
stunden je nach dam Zugsverkehre gewählt. Zu berücksichtigen 
ist, dass sich die Arbeitsleistang einer Tunnelschichte erfahrungs- 
gemäss nur auf 40%, jener auf offener Strecke stellt 

Befindet sich die Arbeitsstelle nicht weiter als 1'/, km 
vom Portale entfernt, so wird die Mittagaruhe bei Tagesarbeit 
ausserhalb des Tunnels gehalten; andernfalls bleiben die Arbeiter 
die ganze Zeit im Tunnel. 

Mit der Arbeitsparthie werden stets Wasserfässer und 
Latrinenwagen mitgeführt. (Im Mont Cenis befinden sich die 
Latrinengefässe in den grossen Tunnelkammernn und werden 
wohl täglich desinfieirt, jedoch nur monatlich einmal aus dem 
Tunnel geführt und entleert.) 

Für die Unterkunft der Arbeiter im Ariberg-Tunnel wäh- 
rend des Zugsverkehres und der Ruhepausen ist durch, beider- 
seits von hundert zu hundert Metern angebrachte Rettungs- 
nischen gesorgt. Ausserdem befinden sich von 1000 zu 1000 m 
in der rechten Tunnellaibung grössere Kammern von eirca 
12 m* Fläche, welche somit einer grösseren Zahl Personen 
Unterstand geben, mit Rollthüren schliessbar sind und Wächter- 
glockensignal-Apparate mit Tasten besitzen 

Die der Arbeitsstelle zunächst gelegenen Rettungsnischen 
müssen stets beleuchtet gehalten werden, um von den Arbeitern 
rasch gefunden werden zu können. Ebenso muss eventuell ein 
Arbeiter in der Nähe einer Glockensignalkammer pestirt sein, 
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um sofort der Parthie von jedem Glocken- oder sonstigen 
Signale Nachricht geben zu können. 

Endlich befindet sich noch in der linken Tunnellaibung 
im ersten und zweiten Drittel je eine grosse Kammer von ciren 
30 m® Fläche, die gegen den Tunnel mit einer Holzwand ab- 
geschlossen ist, und zum Aufbewahren der Oberbauwerkpumpe, 
Pechfackeln, sowie einer Krankentragbahre dient Des Forneren 
besitzen selbe 1 Uhr, 1 Thermometer und 1 Qnecksäberbarnmeter. 

Bei dieser Gelegenheit sei erwähnt, dass die Schwarz- 
wälderuhren, Krankentragbahren, die Retiectoren der Kilometer- 
laternen, wie auch die Glockensignalapparate durch die feuchte 
dumpfe Luft in den Kammern und durch die Rauchgase aus- 
nebmend rasch, selbst binnen 3 Monaten zu Grunde gingen. 
Die Eisentheile, Ketten und Räder ete ,„ wie nicht minder die 
Tragbahren zerfielen vollständig, respective verstockten letztere 
im Holze. Man war dadurch genöthigt, alle Eisentheile durch 
Bronze und verzinktes Eisenblech zu ersotzen, und die Lampen- 
Reflectoren ausnehmend stark versilbern zu lassen, während 
versuchsweise eine Krankentragbahre von imprägnirtem spanischen 
Robir-Geflechte mit verzinktem Kisenröhrengestelle bestellt wurde, 
Ueber deren Haltbarkeit liegt noch keine Erfahrung vor, 

Der Bahnaufsichts- und Wächterdienst 
Arltunnel wird von 6 Tunnelwächtern versehen 

Von 6 zu 6 Stunden betritt je 1 Wächter mit einem 
vom Stationsvorstande vidirten Contrelbuche versehen — den 
Tunnel vom Ost- und Westportale gleichzeitig und begeht ihn 
bis zur Glockensignalkammer in der Tunnelmitte, wo er mit 
dem von der entgegengesetzten Richtung kommenden Wächter 
zusaummentrifft, 

Während dieses, 3 Stunden währenden Ganges trägt er 
in sein Controlbuch alle auf den Zugsverkehr bezigmehmenden 
Wahrnehmungen ein, beobachtet in genau für den Hin- und 
Rückweg vorgeschriebener Reihenfolge die einzelnen Schienen- 
stränge, die Tunnellaibung ete., desgleichen in der linken grossen 
Kammer Thermometer- und Barometerstand, und wartet bei den 
Kilometerlaternen, die mit ewigem Lichte brennen. 

Erreichen die diensthabenden Wächter die Tunnelmitte, 
so rasten sie in der dortigen Signalkammer, welche zu diesem 
Zwecke mit Uhr, Tisch, Bänken und Kasten nebst Schreib- 
materiale ausgerüstet ist. 

Nach Auswechslung ihrer Controlbücher treten die Wächter 
eine Stunde darauf den Rückweg an. 

In die Station gekommen, geben sie das Controlbuch ab, 
das vom Stationsvorstande mit nächstem Zuge rückgesendet 
wird, 50 dass jedes derlei Buch nur für Eine Taunelrichtung 
Verwendung findet 

Der Dienst der Tunnelwächter 
24 Stunden 7 Stunden, 
Ruhe folgen. 

Die beiden Portale werden darch Wächter mit 24stündiger 
Ablösung bewacht. Selbe haben die Begehungen der 'Tunnel- 
wächter zu notiren, und strenge darüber zu wachen, dass 
niemand Unberufener — doch auch Derufene mit Ausnahme 
der Tunnelwächter nie einzeln — den Tunnel betrete. Ausser- 
dem obliegt ihnen die Beleuchtung des beim Tunneleingange 
von St. Anton stehenden Distanzsignales und der mehrere 
hundert Meter in die Tunnelröhre vorgeschebenen Distanz- 
Yorsignale. — 

Wenige Monate nach der Betriebsersffuung stellten sich 
bei den Tunnelwächtern Unterleibskrankheiten, Abmagerung, 
Ohnmachtsanfälle und Katarrle der Athmungsorgane ein, denen 
auch durch Respiratoren, mit denen wurden, 
nicht abgehölfen werden konnte. 

Kräftigere Ernährung, Schutz gegen Verkühlung und öfteren 
Aufenthalt ausserhalb des Tunnels wurden ärztlich empfohlen. 
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Der Dienst der vier Portalwächter und der sechs Tunnel- 
wächter wurde daher vereint, su dass nun jeder Wächter drei 
Wochen innerbalb und zwei Wochen ausserhalb des Tunnels 
Dienst macht. 

Eine Zulage von 10 fl. per Monat sicherte die kräftigere, 
vornehmlich Fleischkest. 

Ferner wurde zunächst jedes Portales ein kleines, dem 
Portalwächter zur Wartung anvertrautes Häuschen mit Wasch- 
und Ankleideraum, errichtet, in dem jeder Wächter einen sperr- 
baren Kasten besitzt 

Ein Herd, Kessel für heisses Wasser und Wasserleitung 
erleichtern das Abwaschen des nach jedem 'Tunnelgange hart- 
näckie Gesicht und Hände bedeckenden Russes und Kohlen- 
staubes, Solcher Art ist dem aus den Tunnel kommenden 
Wächter das Alkühlen, Umkleiden und Waschen olne Gefahr 
für seine Gesundheit ermöglicht, bevor er sich bleibend der 
Aussenluft aussetzt. 

Halb» Dhienstkleider-Tragzeit und Ausstattung mit eigenen 
flanellenen Blousen gegen Verkühlung vervollständigten die ge- 
traffenen Massnahmen, die sich vorzüglich bewährten. 

Was den Temperatur-Unterschied im Tunnel gegen die 
Aussenluft, betrifft, so ist selber im Winter allerdings ein schr 
beträcktlicher. Die Kälte dringt verhältnissmässig richt weit 
hinein, and wurde bisher selbst bei ungünstiger Windrichtung 
kein weiteres Eingreifen von Frost und Eisbildung als anf 
1200 m Tiefe benbachtet, Je weiter gegen die Mitte, desto 
vonstanter wird die Temperatur und beträgt diese im Hoch- 
sommer 16 — 17° ©, im Winter eiren 15° C, was also einer 
Differenz gegen aussen bis zu 40° C. gleiehkommt. 

Die Gesteinstemperatar im Innern des Tunnels nahm seit 
dem Stollendurchschlage bis nun ven 18 auf 15° C, ab. 

Beim Getthard-Tunnel sind die Einrichtungen für 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung im Principe ähnlich wie am 
Arlberge, das will sagen, wurden bei letzteren die am 
Gotthard gemachten Erfahrungen verwerthet. 

Trotz der um füst die Hälfte grösseren Länge (14.912 m) 
sind aber auch dort nur sechs Tunnel- und vier Portalwächter 
in Verwendung; nur iet die Wartung der Kilometerlaternen 
nicht ihnen, sondern zwei Lampisten, je einem auf jeder Seite 
überantwortet 

Der Wächterdienst im Tunnel ist achtständieg gegenüber 
unseren sieben Stunden. Ihre Bezahlung ist dafür noch etwas 
besser ala bei uns, 95 Franos monatlich und ';, Franes für 
jedem Tunneldiensttag, sowie eine Tasse schwarzen Kaffee und 
Cognae vir jedem Dienstantritte. 

Die Oberhauarbeiten werden von zwei Partien zu je 10 
Mann im Minimum, verschen, Der Arbeiter bezieht 3 Frances 
20 Cent. per Tag, wofür er auch die Beleuchtung zu besorgen 
hat. Die Arbeitszeit beträgt 12 Stunden inclusive Weg und Rast. 

Zur Erböhung der factischen Arbeitszeit können die Ar- 
beiter die Lastzüge, im Winter sogar Personenzüge benützen, 
am sich an die Arbeitsstelle im Tunnel bringen zu lassen. 

Die Temperatur in der Mitte des Gotthard-Tunnels be- 
trägt &6® C 

Die Gesundheitsverhältnisse dort sollen verzügliche sein, 
ja fast besser, als auf den übrigen Gotthard-Strecken, da die 
natürliche Ventilation eine sehr gute ist, und mur an dem 
Tunnelmündungen zeitweise eine grössere Rauchanfüllung sich 
bemerkbar machen soll. 

Wie die Verwaltung der oberitslienischen Bahnen  ver- 
sichert, sind auch die Ventilationsverhällnisse am Mont Cenis 
regenwärtig günstige, 

Unterstützt werden selbe durch die Lage des Tunnels im 
Grossen von Süd nach Nord, durch den Umstand, dass die 
ersten BO m eigentlich eine offene Tunnelgallerie bilden, sowie 
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nicht mehr im Stande, das Geräusch der arbeitenden Maschine 
und das Mittönen des Öberbaues auf die nothwendige Distanz 
za durchbrechen. 

Der Versuch, die Hörner »häher«e zu stimmen, missglückte 
gleichfalls. 

Um nun nicht anlässlich eines Unfalles bei einem Last- 
zuge im Tunnel von der Versagung älterer Hörmer abhängig 
zu werden, wurden weitere Versuche angestellt, die endlich 
dazu führten, auch die Lastzüge mit durchgehender Leine zu 
versehen. Die verschiedenen bei einem Lastzuge vorkommenden 
Wagen- und Beladungs-Typen schliessen selbstverständlich die 
Verwendung gewühnlicher Leinen aus und führten zur Erprobung 
solcher elektrisch wirkender. Selbe werden mittelst einfacher, 
sinnreich construirter Aufhängeschliessen an irgend einem vor- 
springenden Eisenbestandtheile der Wagenseitenwand aufgehängt. 
Im Gepäckswagen befindet sich die Batterie und die schrille 
Weckerglocke, eine zweite solche am Plateau des Schlusswagens 
und alle acht Meter ist in die Leine eine eiförmige Taste 
eingebunden. 

Das Aufmontiren der ganzen Vorrichtung in der Tunnel- 


station währt acht Minuten, wobei jeder Bremser sich eine 
Taste zu seinem Bremssitze zieht und sie vermittelst einer 
Aufhängeschlinge befestigt. 

Beim Drücken des Knopfes oder beim Zerreissen des 


Zuges ertönen die Glocken, und erübrigt nur die Verständigung 
zwischen Zurführer und Locnmotivführer, wozu unter allen Ver- 
hältnissen das gewähnliche Signallıorn ausreicht. 

Nachdem vor wenigen Monaten diese Versuche abge- 
schlossen wurden und zu wesentlicher Verbesserung der ur- 
sprünglich versuchten Zugsleine führten, so zur Wahl einer mit 
Draht netzförmig umsponnenen und für die grösste Zugsleine 
ausreichenden, wurde für das laufende Jahr — der nicht un- 
erheblichen Kosten wegen —- die vorläufige Beschaffung Einer 
solchen Leinenvorrichtung bewilligt 

Im vergangenen Jahre wurde endlich noch ein weiterer 
wesentlicher Fortschritt der Tunnelausrästung durch die Etablirung 
von Telephonverbindungen zwischen den neun Kilometerkammern, 
dem Portalbäuschen und den Turmelstatiouen erzielt, indem 
nun die gegenseitige mündliche Correspondenz zwischen 13 
Stationen innerhalb der Stationsdistanz ermöglicht ist. 

Dass die Sicherung der Telephone geren die Wirkung der 
Tunnelluft besondere Vorsichtsmassregeln erheischte, ist nach 
trühör Gesagtem leicht erklärlich. dechlass folgt.) 


Jin Oster-Ausflug auf die Istrianische 
Staatsbahn. 


Wir waren so glücklich, uns über die Osterfeiertage vom 
Bureau loszumachen, und bemützten die Gelegenheit zu einem 
Ausiluge auf die Istrianische Staatsbahn. Frohen Muthes fuhren 
wir Samstar Abends zum Südbahnhof; galt es doch, ein gutes 
Stück dem Frühline entzegenzureisen, der diesmal gar so lange 
»ögert, bei uns einzuziehen, 

»Und kommt aus linden Süden 
Der Frühling über's Land, 
So webt er Dir aus Blüthen 
Ein schimmernd Brautgewand.« 

Die schönen Verse Scheffel's gingen uns durch den Sinn, 
und was der Dichter von »Alt-Heidelberg« singt, das hofften 
wir da unten an den Küsten Istriens zu finden. 

Am Bahnhofs herrschte reges Leben. Die Waggons waren 
bald besetzt, und es sind wohl wenige Plätze leer geblieben. 
Jeder richtete sich so gut es eben gieng in seinem Coupe ein. 
Präcise 6 Uhr 45 Min. Abends setzte sich der Zug fahrord- 
nungsgemäss in Bewegung. 


In Payerbach verliess eine staftliche Anzahl Passagier» 
die Wagen. Es sah aus, als ob plötzlich ein Holzstoss sich in 


, Bewegung setzte. Stöcke von mächtigen Dimensionen schritten 


da vorwärts, meist viel höher als ihre Träger, die noch über- 
dies mit Schneereifen, Piken, Steigeisen u. dgl. ausgerüstet 
waren. Das Wetter möge diesen wehrhäften Männern morgen 
günstig sein. So wünschten wir ihnen wohl Alle, schon jn 
tinserem eigenen Interesse. Die Stationen Semmering, Bruck, Graz 
nahmen zahlreiche Mitreisende uns ab, doch führten sie auch 
wieder viele Passagiere dem Zuge zu, zum Verdrusse Derjenigen, 
die vermeinten, sich nunmehr in den Coupes etwas bequemer 
einrichten zu können. So vergieng die Nacht, die uns zwar nicht 
viel Schlaf, aber unserem Ziele näher brachte. Bei Laibach 


‘ dümmerte es und in Adelsberg blickte heller Sonnenschein zu 


‚ den Fenstern herein, 





Es war ein prächtiger Östermorgen. In 
St, Peter eilte Alles zum Kaäffes. Viel Nachfrage, weniger An- 
gebot. So Manche mussten unbefriedigt wieder in ihr Coupr 
steigen. Die nach Abbazia und Fiome fuhren — es waren deren 
nicht Wenige — konnten mit mehr Musse und Geduld das 
Erscheinen des bestellten Kaffees abwarten; sie hatten ja 20 Mi- 
nuten Zeit dazu, wir konnten uns nur 8 Minaten lange ärgern, 
das Gewünschte nicht zu erhalten. Auch ein Vortleil des 
schnellen Reisens. Uebrigens konnte das Versänmte bald ein- 
geholt werden. In 25 Minuten waren wir ja in Divada, wo 
uns 14 Minuten Zeit vergünnt waren, den Kaffee zu erwarten. 
Hier war das Verhältniss umgekehrt Das Angebot war ent- 
schieden stärker als die Nachfrage. Fünf bis sechs Tassen harıten 
hier ihrer Abnehmer und nur zwei Consumenten fanden sich ein, 

Divaca ist der Ausgangspunkt der Istrianer Staats- 
bahn. Von hier ans wären die interessanten Grotten von St 
Canzian zu besuchen, wozu allerdings 3-4 Stunden erfor- 
derlich sind, die uns leider nicht zur Verfügung standen, Wir 
bestiogen daher in Divata wieder den Waggen, ohne es aber 
zu unterlassen, vorher zu fragen, ob derselbe nach Pola gehe. 
Diese Frage konnte aber nicht bestimmt beantwortet werden, 
denn darüber habe der Stationsvorstand in Herpelje-Kozina zu 
entscheiden, so hiess es. Durch öde, felsige Karstgegend geht 
es nach Herpelje (19 Min. Fahrzeit). Hier entschied das 
Los gegen uns. Unser Waggen wurde nach Triest — 8. Andrea 
dirigirt; dasselbe Schicksal theilten noch mehrere andere Wagen. 
Nach etwa einer halben Siunde war der Zug für Pola zusammen- 
gestellt. Inzwischen hatten wir Zeit uns zu überzeugen, dass 
in Herpeljo nichts zu sehen ist. Nun gieng #2 aber mit vollem 
Dampf weiter. Bald erfreute das Auge der Anblick des weiten 
Meeres. Die Aussicht ıla oben von der felairen Höhe ist nicht 
minder überraschend als der vielgerähmte Ansblick auf das 


' Meer am Wege von Nabresina nach Triest. 


In der Tiefe sieht man die Rucht von Mugria, Triest mit 
Miramare im Hintergrunde and die fernen Alpen werden sieht- 
bar. Zwischen den falgenden Stationen Podgorie und Ru 
kitovi& erblickt ınan wieder das Meer und sieht in die Buclıt 
von Capo d’Istria, Rakitovie ist die letzte Etappe auf dem ng. 
Tschitschenhoden, einer menschenäden, dürren Karstwiüste, 
dis aber gleichwohl nicht ihrer Reize entbehrt. Längs der steilen 
Felswand des Tschitschenbedens weiter kommen wir zur Station 
Pinguente. Das Städtchen liegt 1%, Stunde von der Bahn 
entfernt Die Fahrt wird nun immer angenehmer. Weniger an- 
genehm mag hier aber der Rau der Bahn gewesen sein, die 
sich da 400 nı hoch längs dem Felssturze der Raspodalitscha, 
einem Rutschterrain der gefährlichsten Art, hinzieht. Das Ver- 
gnügen der Reisenden steht ja so häufig in umgekehrtem Ver- 
hältnisse zu dem der Balmverwaltung. Wir kommen zu dem 
malerisch auf einem Hügel gelegenen alten Städtchen Roxzz» 
und dann zur Station Lupoglava in einsamer, romantischer 
Gegend, der ersten Etappe des sog. Tschitschenhndens. Bald 


in 


durch die beiderseits in das Freie führenden Verlängerungen 
des geraden 12200 m langen Tunnel-Hauptstückes. 

Auf der Südseite des Tunnels stehen — nach »Reiha«e — 
zwei von sechs den beim Taue in Benätzung gowesenen Üom- 
pressoren beständig in Thätigkeit, um Luft von 6 Atmasphären 
Spannung durch eine Rohrleitung bis nahe an das Nordende 
des Haupttunneltheiles zu leiten 

Alle 1000 m zweigen Rohre in die Kammern und Nischen 


ab, um frische Luft für die Arbeiter ausströmmen lassen zu 
können. Ausserdem sind an den Kahren noch in kürzeren 
Distanzen von eirca 150 m Hähne angebracht, die geöffnet 


werden können, wenn das von den Kammern entfernte Personale 
‚las absolute Bedürfniss fühlen würde, sich etwas frische Luft 
zu verschaffen. 

Diese ganze Anlage dient demnach nur als Erbkolungs- 
mittel für das Tunnelpersonale und nicht zur eigentlichen 
Ventilation, nachdem sie erst binnen 640 Stunden die einmalige 
gänzliche Lufterneuerung durchzuführen vermag. 

An der Nordseite des Tunnels gegen Modane arbeiten vier 
vom Wasser getriebene starke Exhaustoren und saugen die 
Luft aus dem Tunnelcanale, Sie vermögen erst in 20 Stunden 
das Luftquantum auszusaugen, welches Ein Zug auf seiner Fahrt 
durch den Tunnel mit Rauch schwängert. 

Immerhin aber wirken alle diese Einrichtungen, die natür- 
liche Lage und vielleicht verschiedene weitere hier nicht be- 
kannten Einführungen zusammen, um die Tunnel-Ventilation als 
eine günstige bezeichnen zu können, 

Auch am Arlberge waren die Compressionsanlagen in 
den ersten Jahren intact erhalten worden, um sie eventuell zur 
Vontilation des Tunnels wieder in Betrieb setzen zu können. 
Doch zeigte sich später, dass auch ohne dieselben mit ihrem 
problematischen Werthe das Auslangen gefunden werden konnte, 

Allerdings waren in den ersten Monaten des Betriebes die 
"Athmungsverhältnisse im Tunnel höchst ungünstige und die 
Tunnelrshre stunden- und tagelang mit so dichtem Rauche 
erfüllt, dass erst auf wenige Meter Distanz die Signallichter 
der Locomstive gespensterhaft aus dem Dunkel hervortraten, 
weisterhaft ein grauer Schein das Vorüberrollen des Zuges dem 
Auge anzeigte, und das Schlusssignal augenblicklich wieder in 
der raucherfüllten Luft verschwand. 

Von wesentlichem Einflusse auf die Ventilation ist die 
Windrichtung. Weht der Wind von Westen, so steigt die Buft 
jeicht gegen den Gefüllsbruch hinauf, und ergiesst sich dann 
rasch durch die nur 4 km lange, sehr sanft abfallende weitere 
Tunnelstrecke ins Freie, wodurch der Tunnel oft binnen zehn 
Minuten rauchfrei wird. 

Steigt Rauch aus dem Portale gegen St Anton, s® weiss 
man daher stets unzweifelhaft, die Luftverhältnisse im 
Tunnel günstig seien, 

Sehr nachtheilig hingegen wirkt der Ostwind, 
Gefällsbruche angelangt, die Luft durch die im Sechzigstel 
liegenden weiteren 6 km hinausdrücken muss. In solchen Fällen 
wird der Tunnel oft binnen Stunden richt rauchfrei. 

Nun weht aber im Allgemeinen *%, des Jahres Westwind 
(das ist also der ante Wind; und nur ®%, des Jahres Östwind, 
wobei der Westwind ıneist ununterbrochen 6 bis 7 Tage, der 
ungünstige ÖOstwind aber höchstens 3 Tase anhält. 

Im Winter, somit glücklicherweise zu der von Passagieren 
am Wenigsten benüizten Reisezeit, welt im Allgemeinen mehr 
der ungünstige Wind, da die Luft vom kälteren St. Anton in 
das um 6 bis 5° würmere Langen herunterrinnt. 

Wesentlich verbessert wurden die Verhältnisse 
Kohlenfenerung während des Durchführens des Tunnels voll- 
ständig untersagt wurde und zwischen St. Anton und Langen 
ausschliesslich nar mit vorzüglichern Coaks eheirt worden dartte 
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Dadurch wurde die Rauchentwieklung ausnshmend herab- 
gemindert, und sind die Kilometerlaternen seither zumeist anf 
mehrere Kilometer weit sichtbar geworden. 

Ohnmachts- und Schwindelanfälle kommen seither fast gar 
nicht mehr vor, oder doch nar bei Oberbauarbeitern mit ihrer 
immerbin viel unregelmässigeren Ermährung, stets aber auch 
nur in der Weise, dass an frischer Luft sofort wieder Erholung 
eintritt. Demungeachtet aber wurden die Locomotivführer, die 
Lastzugseonducteure, Wächter und Arbeiterpartbien mit, vor 
den Mund zu bindenden Respirationsschwämmen und einem 
Fläschchen Essigäther ausgerüstet 

So lange nur ein Geleise im Tunnel lag, war die Örien- 
tirung in demselben für die darin Arbeitenden leicht möglich. 

Anders nach Vollendung des zweiten Geleises. 

Verfasser Dieses erprobte dies selbst einmal über die laut 
gewordenen Klagen zur Zeit einer starken Ranchentwicklung 
und Heizung mit Steinkahlen. Er wartete einen kreuzenden 
Zur ab ond entfernte sich dann auf etwa zehn Schritte von 
dem mit v.er Petroleumfackeln beleuchteten Bahnwagen. Kaum 
war ıler mit zwei Maschinen verkehrende Zug passirt, so war 
anch schon jede Spur der Schlusssignale, sowie der vier Petro- 
lenmfackeln verwischt 

Es genürte nun, sich einige Male zu bücken und-zu 
wenden, wie um den Oberbau zu untersuchen, um die Orientirung 
vollständig zu verlieren, und nicht mehr 'zu wissen, wo 
St, Anton und wo Langen zu finden, resp. welches das rechte 
und welches das linke Geleise sei. Es erübrigte nur, die mit 
Absicht zum Schweigen verhaltenen Arbeiter beim Bahnwagen 
anzurufen, am die Örientirung zu rewimmen. Erst auf zwei 
Schritte vom Bahnwagen erschienen wieler Lichter mit 
schwach rothen Scheine. 

Um daher die Orientirung zu ermöglichen, wurde nun 
an der einen Tannellaibung in Manneshöhe ein handbreiter 
weisser Kalkstreifen durch die ganze Tunnellänge gezogen. 
Die einmalige Ziehung dieses 10 km langen Streifens erfor- 
derte »#inen Kostenaufwand von 80 fl, und da sich die sechs- 
malige Erneuerung im Jahre als nothwendig erwies, stiegen die 
Kosten im Jahre auf naheın 500 A. 

Als das Glockensignal-Leitungskabel später nahen an 
derselben Stelle durch eine hölzerne Rinne gegen Beschädigung 
gesichert wurde, konnte diese zur Örientirung dienen und der 
kostspielige Kalkstreifen aufgelassen werden 

Schr zweckmässig für die Orientirang des gesammten, 
jeweilig im Tunnel befindlichen Personaltes hat sich auch die 
Einführung bewährt, dass der Locomotivführer beim Passiren 
einer Kilometerlaterne einen schrillen Ph und bei Erreichung 
des Gefällsbruchpunktes zwei Pfiffe ertöünen lässt. 

Die zeitweise so ungünstigen Ranchverhältnisse drängten 
des Ferneren dazu, auf das optische Siemal beim Zugsverkehre 
im Tunnel zu verzichten. Versuche nit Knallsigmalen bewährten 
sich nicht. Besser gelang es, als Signulbörner mit ungewöhnlich 
starkem Tone eingeführt wurden und jeder Tunnelwächter und 
Lastzugseondueteur für die Fahrt zwischen St Anten und Langen 
ein solelhes erhielt 

Die Persotnenzüge blieben, der durchgehenden Zugsleine 
wegen, ausser Betracht. 

Zahlreiche Versuche erwiesen ein demtlich hörbares Signal 
bis auf sechs Wagenlingen. somit reichlich für die enggereihten 
Bremsposten. 

Doch nur wenige Monate hindurch zeigte sich die 
Wirkung. Trotz aller Mühe, einen möglichst guten Verschlass 
herzustellen, Rauch und in die Homer, die 
Zungen belegten sich rasch mit Russ und anderen 
Unreinigkeiten, der ursprünglich metallisch rein und scharf al“ 
gegrenzte Ton wurde dumpf und schwächer, und war schliesslich 
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nach der Ausfahrt aus der Station Lupoglava geniesst man auf ı Divata nach Paola ist 123 km lang, Am Bahnlhofe in Pola 
' stehem Hötel-Omnibuse. Als der beste Gasthof gilt derzeit das 


der linken Seite einen schönen Durchblick zum Spiegel des 
Cepich-Sees hinab bis zur Uferhöhe des Quarnero, — Der 
Ausflug nach dem Cepich-See soll sehr lohnend sein. Er wird 
von Pisino aus gemacht und erfordert etwa 12 Stunden Zeit. 
Links in der Richtung der Fahrt von Lupoglava nach Cerav- 
glie sieht man den Monte Maggiore, den höchsten Berg 
Istriens (1398 m). 

Wer nach Abbazia kommt, versäume nicht, den Monte 
Maggiore zu besteigen, anf dessen Spitze ein bequemer Fnssweg 
führt. Auch ein Schutzhaus befindet sich oben. Am zweckmässig- 
sten ist es, sofort von der Station Mattuglie-Abbazia aus lie Wande- 
rang anzatreten; man erspart so nahezu eine Stunde Steigens, 

Vor Cerovglie unterfährt die Bahn den Wasserscheide- 
rücken zwischen der Foiba und dem Quisto mittelst des 340 m 
langen Tunnels von Borutto, des einzigen der ganzen Strecke. 

Von Cerovglie weiter geht es durch das grüns Thal der 
Foiba in anmuthiger Gegend nach Mitterburg-Pisino. Das 
Städtchen Pisino liegt eine halbe Stunde von der Station ent- 
fernt; die Eisenbalm führt in weitem Bogen um dasselbe stets 
in lieblicher Gegend nach 8. Pietro in Selve mit einem alten 
Kloster gleichen Namens, Die Bahn fährt auf der östlichen 
Randhöhe des Draga-Thales fort zur Station Canfanaro, wo 
die 21 km lange Flügelbahn nach Rovigno abzweigt. 

Wir benützen die günstigen Anschlüsse und machen einen 
Abstecher nach Kovieno. Um 7 Uhr 35 Minuten Früh ver- 
liessen wir Divada und waren um 10 Uhr 12 Minuten Früh in 
Canfanaro, von wo der Zug nach Rovigno um 10 Uhr 20 Minuten 
abgeht. Die Bahntrace führt durch die sog. Campugna di Ro- 
vigno, ein anmuthiges, enliurreiches Hügelland. Um 11 Uhr 
25 Minuten waren wir in Rorigno und hatten bis 123 Uhr 
40 Minuten Nachmittags Zeit, uns die Stadt anzusehen. Recht 
gelegen bot sich uns ein Omnibus zur Fahrt in die Stadt an 
{10 Minuten Fahrzeit) Am Hauptplatz stiegen wir aus und 
giengen zum Dom hinauf, dessen Campanile von einer colossalen 
Erzfigur der heiligen Enfemia als Windfahne gekrönt ist. Von 
der Domterrasse geniesst man eine herrliche Aussicht auf die 
vor Rovigno liegenden Inseln San Catterina und San Giovanni, 
sieht Udine und weit ins Meer hinans. Besonders guto Augen 
sollen auch Venedig sehen. Sonst bietet Rovigno mit den engen, 
nicht sehr sauberen Gässchen nicht viel des Sehenswerthen. 
Ganz angenehm ist es, an dem schönen Molo zur Station 
zu gehen. Gegenüber dem Balnhofe der, nebenbei 
bemerkt, nicht sehr glücklich angelegt zu sein scheint — be- 
findet sich das neuerbaute Maria Theresia - Sechospiz zu San 
Polagio, das noch in diesem Jahre 100 kranke, scrophulöse 
Kinder aufnehmen soll, die man nach zwei Jahren gesund ent- 
lassen zu können hofft, —- Dei der Ausfahrt von Rovigno zeigen 
sich rechts bald die Trümmer einss der beiden »Z due Castellis 
genannten Schlösser. Um 1 Uhr 45 Minuten Nachmittag waren 
wir wieder in Cunfanaro, wo wir 10 Minuten Zeit hatten, 
Küche und Keller des Bahnhof-Restaurant vn prüfen Die kurze 
Zeit der Prüfung mag ihm wohl zu Statten gekommen sein, 
wie so manchem Prüfungscandidaten, der nicht gut bestellt ist. 

Um 1 Uhr 55 Minuten gieng der von Divata gekommene 
Zug von Canfanaro ab nach Pola. Die Fahrt durch St. Vincenti, 
Zabronich und Dignane bietet nichts Besonderes. Die Gegend 
von Dignane, der Distriet Roveria, sell eine Bevölkerung 
beherbergen, die sich keines besonders guten Rufes er- 
freut; bis kurz ver Herstellung der Balın sollen Postanfälls 
nicht allzu selten vorgekommen sein, Veber Galesano heim 
„Kaiserwald«, einem beliebten Ausflugsort der Poleser, vorbei 
läuft die Bahn eine Strecke längs dem Meere zur Station Pola, 
welche in der Nürdostecke des Hafens angelegt ist. Ankunft 
daselbst um 2 Uhr 50 Minuten Nachmittags. Die Linie von 


Hötel Austria in der Nähe des Marine-Casinos und des Theaters. 
In 3 bis 4 Stunden ist die Stadt wohl füchtig angesehen. 
Man nimmt die römischen Baudenkmale, vor Allem das wohl 
erhaltene Amphitheater, den Tempel des Augustus und die 
Triumphpforte der Sergier (Porta aurea) in Augenschein, be- 
sichtigt die schönen Anlagen von St. Policarpo mit dem Maxi- 
milian-Denkmal und geht dann zur Sternwarte hinauf auf den 
Monte Zarro, Anf einer Terrasse vor der Sternwarte steht: das 
Tegstthoff-Monument inmitten von Gartenanlagen. Hier haben 
wir den Frühling gefunden mit seiner ganzen jungen Herr- 
lichkeit und einer wahren Sommertemperatur. 

Für den Fachmann gibt es noch so Manches zu sehen im 
See-Arsenal und auf der Oliven-Insel, wo sich die Schiffs- 
werfte, die Trockendocks und der Balancedock befinden. Auch 
die Umgebung von Pola soll einiger Schenswerthes bieten; wir 
hatten leider keine Gelegenheit, uns daven zn überzengen. 

Nachdem wir zo mit Pola fertig geworden, könnten wir 
eigentlich morgen Früh Pola verlassen und entweder per Bahn 
um 5 Uhr Früh nach Triest fahren, wo wir um 10 Uhr 50 Mi- 
naten Früh ankämen, oder besser per mare um 6", Uhr Früh 
mit einem der Dampfer nach Triest uns bringen lassen, wo wir 
dann um 2%, Uhr Nachmittags landen würden. In beiden 
Fällen könnten wir dann noch in dem herrlichen Park von 
Miramare uns ergehen oder sonst uns in oder hei Triest herum- 
treiben. — Wir erwarteten jedech am Ostermontag um 8 Uhr 
Früh die Ankunft lieber Freunde in Pola, die aus Dalmatien 
in der von Herru Silberhnber geführten Gesellschaft da ankommen. 

Es verdient erwähnt zu worden, dass ausser dem Lloyd- 
dampfer noch zwei Localschiffe zwischen Triest und Pola ver- 
kehren. Der Fahrpreis beträgt für die L Classe bei dem einen 
diesor beiden Localschiffe 40 Krenzer, bei dem andern 2 f|l.; 
am Lloydschiff kostet die Fahrt fl 2 kr. in Gold, Der Weg 
ist 62 Seemeilen lange. Der Plan, mit dem Silberbuber'schen 
Separat-Lioydschiff nach Triest mitzufahren, scheiterte leider an 
den drakonischen Bestimmungen der k. k. Seebehörde. Sowohl 
Herr Silberhuber als der Capitän des Schiffes (»Achiller), bei 
dem wir uns mit einer Karte der Lloyd-Geseellschaft legitim'*... 
konnten, erklärten, für ihre Person nichts dagegen zu haben, 
uns mitzunehmen, es müsste jedoch in diesem Falle in Triest 
eine Hafengebähr von 400 fl. für uns erlegt werden. 

Unter solchen Umständen verzichteten wir auf die an- 
genehme Seefahrt und fuhren billiger mit der Bahn nach 
Triest. — Von diesen Hafengebühren soll die Silberhuber'sche 
Unternehmung viel zu leiden gehabt haben, und mit Recht 
scheint man sich darfber zu beklagen, dass die österreichische 
Serbehörde derartige Unternehmungen so wenig fördert, die ja 
immerhin die Reiselust anregen und Veranlassung bieten, dass 
auch andere Personen solche Länder aufsuchen. Speciell für 
Dalmatien wäre ein Zuzug von Reisenden gewiss sehr erwünscht, 

Der Ausfall der Seefahrt störte unsere gute Laune nicht. 
Wir waren trotzdem von unserem Oster-Ausfluge sehr befriedigt 
und bedanerten die Uollegen, die es nicht möglich machen 





konnten, in diesen Tagen — procul negofüis — sich in Gottes 
freier Nator zu bewegen, noch mehr aber diejenigen, die es 
konnten und nicht thaten. Dr.N. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 
Balnprojeet nach Abt’s System. Zur Ausführung von Eisen- 
bahnen in Oesterreich much Abt’s System sind für die nächste Zeit 
folgende Projecte in Aussicht zenommen: 
1, Von Zell a. 8. zur Schmittenhöhe, Diese Bahn soll eine 
Schienenweite ven Im, eine Länge von Tıkm und eine Maximal- 
steigung von 210%,, erhalten und von der Cote 750m in Zell a 5. 
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auf die Höhe von 14h m steigen, Der Minimalradius beträgt IUO ın. 
Die Linie soll als reine Zahn-tangenbahn olıne Adhäsionsstrecke zur 
Ausführung kommen 

2, Von Lend nach Wildbad tastein. Diese normalspurige Balın 
enthält eine Zahnschienenstrorke von 1180 m Länge mit der Steigumg 
von 100%,, eingeschaltet und am Ende derselben eine Spitzkehre 
angeordnet. Von der Spitzkehre an steigt die Dahn ale Adhäsions- 
bahn mit einer Maximalsteignng von 25°,, bis zur Erreichung der 
Thalstufe und geht von «dort der geringen Stelgung des Thales folzend 
an Dorf Gastein und Hof-Gastein vorüber nach Kitschach, von wo 
aus wieder auf einer mit 110*,, ansteigenden Zuhnschienenstrecke 
von 1780 m Länge die Station Bad-- Gastein, und weilers von TIlm 
Länge das Plateau des Böckensteiner Thales erreicht wird. Kin kurzes 
Stück Adhäsionsbahn führt bis zur Station Bückstein als dem Ende 
der 26° kın langen Bahn auf einer Höhe von 110m 

3. Von Eisenerz nach Vordumberg. Diese Bahn soll von Eisen- 
erz über den Prebichel nach Vordernberg führen, wo sie an ılie 
Leoben-Vordernberger Bahn anschliessen würde. Sie würde 302 km 
lang werden, woron I7 km in der Adhäsion, 1rs km Zahnradstrecken 
mit Abt’schem dreilanelligen Oberbau. Die Maximalsteigung für die 
Zahnradstrecken ist 66%,,, Minimalrdians 290 m, so dass ein Zug mit 
110 t Brutto exel. der Maschine wit 10 km Geschwimligkeit pro Stunde 
befürdert werden kann, Die Bahn wirde 512m über dem Bahnkofe 
Eisenerz am Prebichel, in einer Seehöhe von 1%°°4 m culminirn. 

4 Verbindung der herzegovinischen Bahn mit Serajero. Nach 
dem Projeete soll die Bahn mit der bosnischen Spurweite von Th cm 
unter Anwendung des Abt'schen Systems von dem Endjpunkte Proxor 
der im Bau begriffenen heizeguvinischen Bahn über den Ivan nach 
Serajevo führen. Von Prozor (21% ım über dein Meer| bis Kunjiea zieht 
die Linie im Thale der Narenta aufwärts mit einer Maximalsteisung 
von 10%, und mit Minimalradien von Iottm, Von dert biegt die 
Trace in das Thal der Tresanica ein und es beginnt bier die eigentliche 
Gebirgsstrecke, welche bei Minimalradien von 150m als Maximal- 
steizung für die reine Adhärionebahn 20%, und für die Zahnstangen- 
strecke 58% „enthält. Zahlreiche Viaduete und Tunnels charakterisiren 
diese Strecke sowohl im Auf- als im Abstiere als bedentemle Gebirgs- 
balın. Der Wasserscheiddetunnel hat eine Länge von 7TIOm die vn 
demselben liegende Fcheitelstation Ivan ist als Kopfstation angelegt 
und befindet sich in einer Höhe von B8b m über dem Meere, Zur 
Veberwimlung einer serundären Wasserscheide zwischen Tarein und 
Pesarie wurden noch einige Zahnschienenrampen mit der Misimal- 
steigung von 3", , erforderlich. Im Thale der Zagerinn mit einem 
Maximalgetälle von 11%, absteigend, erreicht die Bahn bei Blazuj 
das Becken der Borna und schliesst sich mit einem Flügel bei Ilidze 
an die Bosnabahn an, während der zweite Flügel parallel zur be 
stehenden Bahn nach Serajero führt. 

Die Gesummtlänge (der Bahn von Pruzer nach Serajevo be'rägt 
7Hakm, woron Hu km Zahnstangenbahn; der Flügel nach Hidze ist 
2°» kin lang. Die Linie ist eingleisig projeetirt Die Vertheilung der 
Steirungen wurde derart gewählt. «lass der volle, von Mostar auf der 
Maximmeteigung von 10", mit einer Klose'schen Leeomotive an- 
kommende Zug von 110 in der Gebirgestrecke zwischen Konjien nach 
Rasteljien mit zwei-Abt'schen Lscometiven expedirt werden kann, von 


Rasteljica nm wird der gesammte Zug wieder mit einer Abt’schen 
Locomotive nach Serajevo gebracht 
CHRONIK.. 
Moriz R. v, Goldschmidt $. Herr M. RB. v Goblschiict, 


Verwaltungsrat der Kaiser Ferdinands-Norlbaln und der Sülbahn- 
Gesellschaft ist am 5, d M. im hohen Alter zestorben 
Central-Inspeetor Lewicki. Der Ulel des oommerziellen 
Dienstes der Carl Ludwig-Bahn, Herr Contral-Inspector Lewicki, ist 
in den Euhestand übergetroten. Mit ihm scheidet eine höchst sympa- 
tische Persönlichkeit um eine ungewöhnliche Arbeitskraft aus dem 
netiren Eisenbalmdienste, Herr Lewicki hat sich aus diesem 
Anlässe von seinen Collegen im weiteren Sinne schriftlich verabschielet, 
ul wir entnehmen seinem Abschiels-Cirenlare die nachfolgenden 
Stellen: „Mit dem Scheiden aus dem Verbande der Carl Lulwig-Balın 
nehme ich dns Bewusstsein mit, dass ich meinen Oblierenheiten 
gewissenbaft narbgekommen bin und das in mich gesetzte Vertranen 
im vollen Masss gerechtfertigt habe. Gewähr hiefür ind ausser ıneiner 
eigenen Veberzeugung die zahlreichen schriftlichen Anerkennungen 
und Auszeichnungen seitens ‚ler hohen k. k Behörden und meiner 
vorgesetzten Stellen, Viele Schwierigkeiten hatte ich während meiner 
Dienstthätigkeit zu bekämpfen: wenn ich alle glücklich ülerwand. 
habe ich «lies in erster Keihe nur der ausgiebigen Unterstützung and 
dem unermüllichen Fleisse des ınir zur Ihenstleistung zurewiesenen 
Personales zu verdanken Ks drängt mich daher, dieses hiermit zum 
Ausdrucke zu bringen und zugleich die Versicherung auszusprechen 
dass es meinem Herzen eine wohltineude Krinnerung sein wird, mit 





diesem Personale viele Jahre für das Wohl des Unternehmens gewirkt 
zu haben, Im dienstlichen Verkehre hatte ich auch Gelegenheit, viele 
Persönlichkeiten und Collegen im In- und Auslande kennen zu lernen, 
deren biedlerer Charakter und Fachkenntniss mir als Muster für meine 
Laufbahn gedient haben Ich fühle auch dis dringende Bedürfnis, 
von ‚diesen höchgeehrten Herren und Collegen auf diesem Wege Ab- 
schiel zu nehmen und indem ich meinen pfichtschuldigen Dank für 
alle Aufınerksautkeiten und Freundlichkeiten während langjähriger 
Dienstzeit hiermit erstatte, füge jch noch an Alle die ergebene Bitte 
bei, mir auch fernerhin eine frenmäliche Erinnerung zu bewahren«. 
Wir sind überzeugt, dass diesem Wunsche in vollem Masse ent- 
spruchen werden wird. 

Ungarisch-gallzische Eisenbahn und Ungarische Westbahn, 
Nach einer Meldung der »N. F. Pr.» kann os als eine feststehende 
Sache angeschen werden, dass die Linien der Ungarisch-galizischen 
Eisenbahn und der Ungarischen Wostbalın von der österreichischen 
und der ungarischen Regierung in Staatsbetrieb übernommen werden 
sollen. Die Betriebsübernahme erfulgt auf Grund des sogenannten 
Sequestrations-Gesetzes — ach in Ungam besteht ein solches dem 
österreichischen Gesetze rom Jahre 1877 nachgebildetes Gesetz — 
indem beide Bahnen jährlich mehr als die Hälfte des ihnen zu- 
gesicherten Stastsgarantic-Betrages in Anspruch nehmen. Die Gerüchte 
über eine Verstaatlichung der beiden genannten gemeinsamen Eisen- 
balın-Unternehmungen sind mmbegründet; eine Erwerbung des Eigen- 
thums ist von Seite der beiden Regierungen nicht geplant und wäre 
auch mit Rücksicht auf die complicirten Capitals-Verhältnisse sehr 
schwer durchführbar. Dagegen legt insbesondere die ungarische 
Regierung Gewicht darauf, die ungarischen Linien der Ungarisch- 
galizischen Eisenbahn und der Ungarischen Westbahn in Staatshetrieb 
zu übernehmen, und die österreichische Regierung hat sich bereit 
gereigrt, auf diese Intention einzugehen. Gegenwärtig schweben Vaer- 
bandlungen zwischen den beiden Regierungen, um verschiedene Fragen 
xu ordnen, welche durch die Trennung des Betriebes auf den öster- 
reichischen und auf den ungarischen Linien entstehen. Was die 
Ungarisch-galizische Eisenbahn betrifft, so ist die galizische Linie 
von Przemysl bis zur Landesgrenze 147 km lang, die ungarisele 
Livie von der Landesgrenze bis Mihaly ist 120 km lang Von dem 
Netze der Ungarischen Westbahn, welches die Hanptlinie Stuhl- 

weissenburg—Graz und die Flügelbahn Baab-Üzelt umfasst, entfallen 
anf üsterreichisches Gebiet 658 km, auf ungarisches Gebiet #7 km 

Eisenhalm Eisenerz-Vordernberg, Die Alpine Montan-Gesell- 
schaft hut sich an die Regierung gewendet, dieselhe möge une 
sewissen Modalitäten eine sierpersentige Zinsengarantie für die eventuell 
auszuzebenden Prioritäten der Eisenerz-Vordernberger Bahn zugestehen. 
Zur Förderung dieses Anenuchens wurde an den Landesausschuss von 
Steiermark die Bitte gerichtet, derselbe möge das Petit der Alpinen 
Montan Gesellschaft bei der Regierung befürworten. Auf Grund der 
Verhandlungen, welche in dır jüngsten Zeit zwischen der Alpinen 
Montan-Gesellschaft und der Regierung stattgefunden haben, ist eine 
Vereinbanmg zu Stunde gekommen, welcher einerseits die Beitrags 
leistung der Interessenten, andererseits die vierpercentige staatliche 
Zinsengerantie zu Grunde hegt, Die Hegierung wird voraussichtlich 
schon nich Ostern dem Abgeorinetenhause die entsprechende Vor- 
lare unterbreiten. 

Lemberg-Üzernowitzer Bahn, Die ordentliche General-Ver- 
summlung der Lemberg-Özernowitzer Bahn ist für den 28, April aus- 
reschrieben. Die Tagesordnang enthält die regulären Verhandlungs- 
tiegenstände. 

Dux-Bodenbacher und Prar-Duxer Bahn. Im Monate März 
wurden befördert: Auf der Dux-Bodenbacher Bahn 32.400 (+ 1082} 
Personen und 130.928 47.749) t Güter, anf der Prag-Durxer 
Bahn 15.877 (+ 21781 Personen und 118.284 (+ 35.729; t Güter. 
Die Einnahmen pro März betragen: Auf der Dux- Bodenbacher Balın 
162,087 dl. (— 68.094 1.) und auf der Prag-Daxer Bahn 168.287 Al. 
(-L 25.976 #1). Die Quartal-Einnahinen der Dux-Bodenbacher Bahn 
stellen sich auf 431.569 HM. (— 178.476 fl), jene der Prag-Durer 
Bahn anf 440.085 dl. (-4R.0083 A. 

Wiener Tramway. Der Betriebsausweis 
pro 3587 lautet: 


der Wiener Tramway 


F . 1887 kegenäher 18% 

Retriebseinnahlunen: Gulden 
Aus dem Personen- Kr ee REP 1383.84 — 41.083 
Besonlere Einnahmen .... i f j 30.773 — 218 
Gesamt CR Kinahans m. 3,424.606 -— 43.372 

fetriebenusgaben : 

Balın- und Gebäude-Erhaltune .......222:. a0a.22h a. 2,758 
Allgemeine Be triebskosten anna userge 1,177.240 + 1.225 
Nochschaffungen. ...2@sescnacenasueasna en 120.310 + 7.26 


DE 
BAHH 
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124.025 
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52.367 


Reparaturen a2 -20200nuenae a 
Foruenseverbraneh, ,. 
Linieumauth . 
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u nt a tn OLE) A ee An 


ST, unter sant 
[3 en 
Einkommensteuer... ..2..urnesonensern one 112282 0 — 10.046 
Abgabe an die Commune ..2.cscensanreen 125.000 _ 
Sonstige Abgaben ....u---.. eursennuennn 432 + 4628 
Abschreibungen von den Betriebsgebänden 
nnd Anlagen ..-uusrerenerinnenn nenn 0 — 5197 
Verlust und Abschreibung von Pferden .... 97530 — 8,001 
Actien-Amortisation ..ensoerereunen sonne 87.040 + 23,070 
Reserve für Actientilgung. »oseuenrn 00 nr er _ — 108,841 
Pensions- uml Krankenfonds ..xroerere0n 0 16.9193 0— 205 
Summe der Ausgaben. 218.808  — 178.816 
Gegenüber den Einnahmen. 3.424.606 — 43.272 
Betriebsüberschuss. 505.798 -Hi35.bis 


Offertaussehrelbungen: 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die Verwaltung der k. k. 
priv. Kaiser Fardinsnds-Nordbahn schreibt ihren Bedarf an Buchdruck- 
und Buchbinder-Arbeiten, sewie an Schreib- und Druckpapieren, für 
die Zeit vom 1. Juli 1888 bis 30, Juni 1891 im Concurrenzwege aus 
und sind die näheren Bedingnisse dieser Ausschreibung aus der k. k 
»Wiener-Zeitung‘ vom 1., 5. und 8. April 1 J. zu entnehmen, 

Seitens der k. k. priv. Kaiser Ferlinands-Nordbahn wird die Her- 
stellung diverser Hochbauten auf mehreren Stationen ihrer alten 
Linien im Öffertwege vergeben. Die Arbeiten umfassen die Erbaunng 
von %4 Bediensteten -Wohnhäusern in den Stationen Lundenburg, 
M. Neudorf, Göding, dann von 3 Wächterhäusern in 7 Stationen. Die 
näheren Bedingnisse über diese Bauvergebungen sind aus der aus- 
fährlichen Offertausschreibung in der » Wiener Zeitung« vom 31. März]. 4. 
zu ersehen. 


LITERATUR, 

Geographisch-Statistisches Welt-Lexikon von Einil Metzger. 
Verlag von Felix Krais in Stuttgart. 18 Lieferungen a MI Pfg — 
Soeben geht uns die 18. Lieferung (Schluss des Werkes, mit Nach- 
trüägen, Verbesserungen während des Drucks, tabellarischen Zuthaten 
und einer Karte des Weltverkehrs zu. — Das vielgenamte »Welt- 
Lexikon hat mit rastlosen Schritten seine Reise durch die bewalnte 
Erde zurückgelegt und kann jetzt über Alles, was seines Amtes ist, 
erwünschte Auskunft geben. Waren Sie vielleicht auch, möchte 
man nach rechts und nach linke gewendet fragen waren Nie auch 
unter denen, weiche zu subscribiren ablehnten, weil Sie nicht eine 
Menge Lieferungen hüten wollten. wo man das eben Gesuchte, uls 
dem späteren Alphabet angehörig, noch gar nicht nachschlagen 
konnte? Nun kann man die mühevolle Arbeit als vollendet begrüssen, 
nun ist das Welt-Lerikon in allen Buchhandlungen complet xu 
haben, auch solid gebunden zum unmittelbaren Gebrauch. Wir können 
dem Autor und Verleger für diese eminent praktische Gabe nicht 
besser danken, ala wenn wir das Werk in Augeuschein nehmen, und 
da der Preis des stattlichen Bandes (10 Mk. 50 Pf.) =0 überaus 
mässig ist, wird zuversichtlich Ansehen und Anschaffen ein und das- 
selbe sein, 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Die P. T. Herren Cilubmitglieder werden höflichst ersucht, 
etwaige Adress-Aenderungen Imhnfs Richtigstellung des Mit- 
glieder- Verzeichnisses dem Club-Seoretariate gefllligst ehestens he- 
kannigeben zu wollen. 

Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr, Gewerhe- 
Vereine, Oesterr. Ingenlieur- und Architekten-Vereine und 
Wissenschaftlichen Club, 

Eutr6o-Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne: und des » Neuen Panoramas im Prater: zu dem ermässigten 
Preise von U) kr. 

Karten nud Anweisungen für Bäder zu emnässigten Preisen, 
u. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade. 


Die Musik-Instrumenten- und Saiten - Fabriks- Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat den 
Clubmitgliedermn für alle Gattungen Streich- Instrumente, Zitkern, Flöten, 
Zithertische, Flötenpulte, Etuis ete. einen 15°,igen, für Aristons, 
Clariophons, Melyphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
dosen und Schweizer Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10%, igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. 





Die Tiegel - Gussstahl - Feilen - Fabrik 


von 


2. Ei 
Wien, Leopoldstadt, Dammstrasse Nr. 1 


airh zur Dieforang von alten Gattangen Fellen für Elseubahn-Werk- 
stätten und übermimmk adbgenülzte Feilen zum friech Behanen 


Speoinlität ron ext fein bebauten nm plaslharten Bäge-Pelle, 


FR. WLACH & COMP. 
für FERNE er Beleuchtung Gegenstände 
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eatiohlt 


Eisenbahnen, Strassenbahnen md Tramways. 
WIEN, III. Bez., Lorboergasse 13. 





LITE 


s0as6 


- Für | Eisenbahnen. a | 


Patzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 


JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I Besirk, Maria-Theresionstrasen Nr. 22. 


Fir die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in ZUE Ausführung 
und zu billigsten Preisen 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider 


PePRrAC, 
Wassergusee 873—II, vi-i-ris dam Neustädter Katbhanee, 


u. Armee-Lieferant. 
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Gesellschaft 


Simmering bei Wien. 


[Gegründet 1891. 


Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampikessel 


aller Systeme, 


") Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, 
Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 


Eisenabgüsse, 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


aller Gattungen, 
Draisinen, 


| Schmeepflüge für Eisenbahnen und Strassen, |; 
Patronen und Geschosse. 


ee er 
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Oesterreichisch-Alpine 


Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien. 
Bursaux: 
Kärntnerstrasse 55 u, Maximilianstrasse 2. 


Coaks- und Holzkohlen-Hochüfen, Bessemer- und Martin- 

Stahlkätten, Guss- und Frisch-Stahlhütten, Maschinen- 

werkstätten und Kosselschmleden, Stabelsen- und Blech- 
walzwerke etc, 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen : 


Eisenbahnschienen aus Bessemerstahl und Eisen, 
Schienennägel, Laschen und Unterlagsplatten, 


Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 

Schmiedsstücke jeder Art, 

Brücken-Constructionen in Eisen und Stahl, 

Wasserstätions- Einrichtungen, 

Waggon- und Locomotir-Federn, 

Gusswaaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kesselbleche, 

Locomotiv-Frames aus Risen- und Stahlblech, 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Eisen und Stahl, 

Fagon-Eisen aller Art, 

Stabeisen (Pluss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 

Draht und Drahtstifte, Holzschrauben, 

Bessemer-, Martin-, Puddel-, Herdfrisch- und Tiegelguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stahlfagonguss, Sägeblätter, Wagenfedern, Achsen, Schraub- 
stöcke, Amloss, Winden, 

Dampfkessel, Teservoirs und sonstige Kesselschmiedearheiten, 

Dampfimaschinen, Dampfhänmer, Turbinen, Wasserräder und 
so e Einrichtungen aller Art u. s. w. 





SUIUSTAV MÄITDIL 
Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 


vorfurtigt und liefert sonen 

solid und prompt jede zugewissene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 

und deren Bureaux. — Leistungsfühig, äusserste Lieferung, 





Josef Grüllemeyer | 


100 k. k. Hof- und landesbefugte 
Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 


Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grönste Fabrik in Össterreich-Ungamm von Batı- und Mühel- 
beschlägen in allen Metallen, erw. Compositionen. stände werdon nach 
Zeichnungen oder Modellen im allen Metallen, Waeich-Elsenguss und Grauguss 
grgosmen und apprelirt. Erzeugung von Phospborbrenee und Phesphorkupfer. 


Specinlitäten, Fabrikation aller Eisenbabn-Artikel und Beschläge 
fer Waggons aus obigen Metallen, vom Kissabahn - Billstkänten nach 
Edwosaun schen Systeme 














Lieferant der 


k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. !V. Klagbaumgasse 15. 


Belacteur; Dr. jar. RUBERT ZUUCKERKANDI. 


— Aigentbam, Herzusgahe und Verlag des Mluk 
östers, Kisenbaln-Isuzmten. 


ee pn 3 Tun nn 









Niveaubruch- und Warnungstafein eit. 


Die Herren 


isenbahn-Ingenieure 
isenbahn-Beamten 


erluubt sich 


F. GREIL, 


Innsbruck, 
auf seine anerkannt praktischen unverwüstlichen 


regen-, staub- und wetterbeständigen 


alten Tiroler Hezrenloden 


in allen Farben-Nuancen sowie auf grau und drapp- 


Erlinger für 
wasserdichte Regenmäntel 


aufmerksam zu mäachen und versendet über Wunsch 


complete Mustersammlung 


xratis und franco, 


Goldene Medsilie 
Antwerpen 1885. 


Gobiens Medaille 
Glasgow 1891. 


kusar E. u. k, Patent, 


ME Delia-Metall x 


enpSehli für technische, bawliche una industrielle Zwecke aller Art 


Die österr.-ungar. Della-Neiall-Fabrk H. W. BECKER, 


== WIEN, I., Lothringerstrame Sr. 15. 


Ehrendiplom Lumdon 1984. 


Preismedaille: 
Wien 1873, 
Verdienstnsdallle, 


„ Freismedailler 
5 Wlew 1878, 
5 Fortschrittsmeed, 


Actien-Gesellschaft 
für 
Wasserleitungen, Gas- u. punto: 


Fabriksmarke: 


‚Nanena, Win‘,  Heizungs-Anlagen. ‚Kseps, Mar‘, 
Fabrik; Gawsenzdeef, Badgasso 5 und 7. | Ceniral-Barcan: 1, Schwarzenbergstranse 6, 


Nusss und trocken» Önnmenser,Druckregulatoren, Brstem Supg. tr Prirat- ned 
Btrassonflammen und Hausleituegen, Experlmentir- and Prüfungs-Apparate, 
schaitenloee Laternen mit romkinirtem Flachllammenkrenner, Syrstam Buge. 
Mossing-Drehwaaren und Gasbrenner jeder Art, Gankoeh-, Löth- oml 
Heizapparate, Patent-Badsöfen mit Gasheizung, Baw von Steinkohlen- und 
Velganwerken, Kineichtungen von Waggons, Dampfschifen etc. mittelst Onl- 
garbelsuchtung, Spatem Pintseh, osınpl. Fällstatlonen biszu, Loucht-Bojen 
für Bremagmarkirangen, Gasleltangen jeder Art für üffentliche und Prirat- 
gebäude, Ban von stidt Wanserwerken, Wosseranlagen jeglicher Art für 
demeinden, Fabriken, Badeanstalten. Wohnhäuser ete., sämmtliche Armaturen 
tınd Apparate lien. inshekonlere: Schieber, Hähne, Anbohrgarnituren, Bade- 
und Tollette-Einrichtungen, Closets nach eigenem Patent, Intermittanz- 
Spülapparate far Close und Pirmie, Inftheisungs-, Wusserheizung=, 
Dampfheizunen-, Yontilatlone, Trocknungsanlagen, eombiuirte Heizung“, 
Dampfwasch- und Kochküchen, Patent-„Express“-Zimmer-Heizöfen etc. 





R. GANSO, 


10334 WIEN, 


luck der „STEYKERMIUHL* in Wien. 
Für die Diackneni verantwortlich ALBERT PIETZ. 
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Die k. k. Staatsbahnen im Jahre 1887. 


Die General-Direetion der österr. Staatsbahnen ver- 
öffentlicht soeben ihren Bericht über die Ergebnisse des 
Jahres 1887. Der Bericht kommt uns unmittelbar vor 
Schluss des Blattes zu, und wir müssen uns darauf be- 
schränken, die Haupt:iffern zur Kenntniss zu bringen, die 
Detailziffern aber nachzutragen. 

Demnach ergibt sich Folgendes: Die durchschnittliche 
Betriebslüänge der Staatsbahnen hat im Jahre 1887 gegen 
das Vorjahr eine Zunahme um 221’s26 km erfahren. Da 
jedoch davon 1325 km auf Localbahnen entfallen, für 
welche die Transport-Einnalmen besonders verrechnet wer- 
den, so beziffert sich der Zuwachs mit 88’s3; km. — Die 


Transporteinnahmen betrugen: 1887 gegen 1886 
Golden 4 W 
Westliche Staatsbahn inel. Prag- 
Dux und Dux-Bodenbach ...»... 4l,a62.105 + 1,701.456 
Istrianer Bahn‘. 2.220.222... .. 2-0 
Dalmatiner Bahn unserer n22. 0. 76.29 — 3986 


Mähr. Grenzbahn, Erzlı. Albrecht-Balın 
und Staatsbahnen in Galizien... 5453157 4 3.121 
728837 + 2,441,516 
Von dieser Zunahme entfallen 2,181.285 fl. auf den 
Frachtgut-Verkehr, indem die beförderte Frachtenmenge 
um 1,196.056 fl. gestiegen ist, Nach Hinzurechuung der 
verschiedenen Einnahmen ergibt sich folgendes ziffeı mässiges 
Resultat : 


1887 1886 
im Ganzen pro km im Ganzen pro km 
Westl. Staatsbahnen Unlden 5. W. 

incl. Prag-Dux u, 

Dux-Bodenbach .. 41,686.774 10708  39,902.776 10,552 
Istrianer Bahn ... 276.196 1,798 182.266 1.276 
Dalmatiner Bahn... 19.281 703 83.011 799 
Mähr. Grenzb., Erzh. 

Albrecht-Bahn und 

Staatsb. in Galizien  5,262.353 A.108 4,49,149 3.768 

47,304.606 3710 44,661.03 8,573 


Die Ausgaben Iuben sich im Jahre 1887 um 7TOO.STZ A. 
gegen 1336 erhöht. Werden die Ausgaben von den Ein- 
nalen in Abzug gebracht, so ergibt sich als Reinerträgniss 
pro 1887 


gegen 1556 


Gulden ds | 

Westliche Staatsbahnen ......».. 16,136.8% + 1,2065.371 
Istrianer Bahn. . sus ececeensn — 1871 — 23909 
Dalmatiner Balın „oc cceseenun. — 37006 10.663 
Staatsbahnen in Galizien ....... 758,719 -1- 376.101 
Mährische Grenzbahn. 2.2.2.» - +» 32 4 5.978 
Albrecht-Bahn 222.0 0r20 000 135.173 + 145.368 





16.918.142 —- 1,813.393 


Zu dieser Tabelle ist zu bemerken, dass die Dux- 
Bodenbacher und Prag-Duxer Bahn hier nicht unter den 
westlichen Staatsbahnen begriffen sind, wohl aber ist es 
die Kronprinz Rudolf-Bahn, ferner dass die Steuern, die 
zu zahlen waren, um die Vergleiehung richtig zu stellen, 
pro 1887 und pro 1856 in Anschlag gebracht warden 

Die Reinerträgnisse im Vergleiche mit den Anlage- 
kosten zeigt folgende Aufstellung : 





. Keinerteag E 8 

Länge Aulagekonte mit Kade = 5 

in 5 mit Ende sn u | Er 

kKilomeloen kW, LAW. Er 1 

om 

Westl. Staatsb. inel.K.R.B, 3.417071 571,831.407  16,136.894 284 

Istrianer Bahn „.....-.... 164781 15,053.568  — 108.791 

Dalinatiner Bahn ........: 104075 11,1382.60 — 37.084 . 

Stantsbahnen in Galizien.:. #Mboir 61.645.281 758.739 Is 

Staa’sbahnen incl. K.R.®. 3.580419 GEOSTIING 16,73.747 258 

Erzherzog Albrechtbahn ... 180918  23,032.200 135.173 059 

Mühr. Grenzbahn, garantirt Das  15,000.000 33221 O3: 

dto, ungarantirt 16002 2,000,000 5.590 Oraa 

Vtux-Bolenbacher Eisenbahn 004 18.00.8383 1,509,524 Bar 

Prag-Duxer Eisenbalhn .... 180 27,578.643 930.068 3 

Cesemminetz.. 5.141’ r0ı 747,480.172 19,459.027 20 


Wir werden auf den Jahresbericht in der nächsten 


Nummer ausführlich zuräckkommen 


er 
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Das Lehrlingswesen inden Werkstätten der 
preussischen Staatsbahnen. 


Bei der Aufnahme von Handwerkern in den Dienst der, 


Eisenbalın- Werkstätten wird im Allgemeinen nichts Anderes 
gefordert, als dass jeder Einzelne sein Handwerk auswärts 
bereits erlernt habe, welches einfache Erforderniss es aber 
bei der besonderen Eigenart der in den Kisenbahn-Werk- 
stätten vorkommenden Arbeiten mit sich bringt, dass der 
eintretende Gehilfe hier erst noch eine Art Lehrzeit mit- 
machen muss, um die speciellen Herstellungen an Fahr- 
betriebsmitteln kennen zu lernen. Zweifelsolhne würde diesem 
Uebelstande begegnet werden, wenn in den Eisenbaln-Werk- 
stätten schon mit der Ausbildung von Lehrlingen be- 
gonuen würde, so dass dann der au Ort und Stelle aus- 
gebildete Gehilfe unmittelbar Verwendung finden könnte, 
Allein diese Ausbildung, wenn sie nur in der Weise statt- 
findeu würde, dass die Lehrlinge einzelnen Handwerkern 
zugewiesen werden, ist insoferne mit Hindernissen ver- 
bunden, als die Handwerker in der Regel in Accord arbeiten, 
und daher zur Ausbildung eines Lehrlings weder Zeit noch 
Lust hätten, und als, selbst, wenn eine solche Ausbildung 
in einzelnen Fällen durchführbar wäre, dieselbe nur ein- 
seitig ausfallen könnte. Hier zeigt sich also, dass diese 
Aufgabe mit Erfolg nur in eigentlichen Lehrwerkstälten 
durchführbar ist, und dass nur in solchen ein gründlich 
vorgebildeter Nachwuchs an Arbeitern geschaffen werlen 
kann, wenn man überhaupt diesem Bedürfnisse, welches 
besonders bei grossen Eisenbahn-Unternehmungen thatsäch- 
lich besteht, entsprechen will. Derlei Lehrwerkstätten bestehen 
bereits auf französischen Eisenbahnen und haben neuestens 
auch in einzelnen Directionsbezirken der preussischen Staats- 
bahnen Eingang gefunden, nachdem die königl. Eisenbalın- 
Divection in Elberfeld (als frühere Bergisch- Märkische Eisen- 
balın) schon seit mehreren Jahren mit gutem Beispiele 
vorangegangen war, 

Für die preussischen Staatsbalınen un die unter Staats- 
verwaltung stehenden Privatbalınen wurden denn auch schon 
im Jahre 1579 vom Ministerium eigene »Grimdzüge über 
die Art der Ausbildung von Handwerks Lehrlingen«, nebst 
allgemeinen Bedingungen für die Aupahme und Ausbildung 
von Lehrlingen und einem „Normalsehema für den Lehr- 
vertrag« festgestellt, welche Jen einzelnen Verwaltungen 
zur Benützung überwiesen wurden. ö 

Nach diesen Bestimmungen werden Lehrlinge im Alter 
zwischen 14 und 10 Jahren, wenn sie die Elementarschule 
absolvirt haben uni gesund sind, zur möglichst vollkommenen 


und vielseitigen Ausbildung ihres Handwerkes aufgenommen, | 


mit der Massgabe. (ass in der Regel nicht mehr als & bis 
10 jährlich in einer grossen Werkstätte eingestellt werden 
sollen, und dass dabei in erster Linie die Söhne von Unter- 
beamten oder ständigen Arbeitern Berücksichtigung zu finden 
haben. Die Lehrlinge erhalten bei ihrer Finstellung ein nach 
den örtlichen Verhältnissen zu bemessendes Taggeid bis zu 





80 Pfennigen, welches halbjährlich nach Massgabe ihrer 
durch besondere Prüfungen festzustellenden Leistungen an- 
gemessen erhöht werden kann, jedoch nicht den Betrag des 
niedrigsten Lohnsatzes der in dem betreffenden Handwerke 
beschäftigten Arbeiter erreichen darf. Vou diesem Taglohne 
wird der zelinte Theil zurückbehalten und dem Lehrlinge 
nach Beendigung der Lehrzeit als Spargroschen überwiesen, 
wobei der zurückbehaltene Betrag in der Regel in einem 
auf den Namen des Lehrlings lantenden Sparcassabuche 
angelegt wird, das der Anstalt zunächst auch als Caution 
für alle Verluste dient, welche der Verwaltung durch grobes 
Verschulden der Lehrlinge entstehen. 

Die Beschäftigung der Lehrlinge, welche in die ge- 
wöhnliche Arbeitszeit von 10 Stunden fällt, erstreckt sich 
auf praktische Arbeiten, wie auf einen Schulunterricht, 
welcher wöchentlich zweimal und Sonntags stattfindet, wo- 
bei fiir die Zeit des Schulunterrichtes ein Lolmabzug nicht 
eintritt Die Lelrzeit beträgt 4 Jahre, und sind die ersten 
zwei Jshre dazu bestimmt, den Lehrlingen die Manipulationen 
ilıres Handwerkes beizubringen; während der beiden letzten 
Jahre werden die Lehrlinge in den einzelnen Werkstatts- 
Alıtheilungen mit den verschiedenen vorkommenden Arbeiten 
beschäftigt. Die Ausbildung der Lehrlinge (Schlosser, Schmiede, 
Dreher ete.) während der ersten Jahre erfolgt in kleinen 
besonders eiugerichteten Lehrwerkstätten, welche mit In- 
ventarien und Werkzengen vollständig ausgerüstet sind, 
dass alle bezüglichen Arbeiten darin selbstständig ausge 
führt werden können. In ‚der Itegel ist eine solche Werk- 
stätte zunächst mit allen Hilfsmitteln ausgerüstet, welche 
zu einer Schlosserei gehören, und enthält ausser der nöthigen 
Anzahl von Schraubstöcken, Richtplatten u. s. w. einen 
Schleifstein, ein Schmiedfeuer, eine Drehbank, eine Bohr- 
maschine und allenfalls eine Hobelimaschine, wohei jedoch 
die genannten oder sonstigen Werkzengmaschinen zur Ver- 
meidung von Unglücksfällen für den Kurbel- oder besser 
für den Fussbetrieb eingerichtet sein müssen, Jeder Lehr- 
ling erhält eine vollständige Sammlung der nöthigen be- 
sonderen Werkzeuge, während «die allgemeinen Werkzeuge 
(Scehmeidkluppen,  Gewindebohrer etc.) vom  Lehrmeister 
aufbewahrt und fallweise zum Gebrauche hergegeben werden. 
Dem Lehrmeister, dem auch noch eine entsprechende An- 
zahl von Lehrgesellen zur Seite steht, hat nur die Aufgabe 
die ihm zugewiesenen Lehrlinge in ihrem Handwerke zu 
unterweisen, wobei etwa folgender Gang der Ausbildung 
eingehalten wird. Zunächst wird der Lehrling mit Feil- 
übungen beschäftigt, und mit der Benützung von Hammer 
nnd Meissel vertrant gemacht, bis er darin eine gewisse 
Fertigkeit erlangt hat. Darnach werden ihm einfache Gegen- 
stünde und Werkzenge zur Ausführung übergeben, woran 
sich dann die Beschäftigung an der Drehbank, Bohrmaschine, 
Hubelmaschine und dem Schmiedefeuer schliesst, mit welcher 
Thätigkeit das erste Lehrjahr zu Ende geht. Im zweites 
Jahre wird der Lehrling mit der Neuausführung und 
Reparatur von Werkzeugen und Maschinentheilen beschäftigt. 


a Se En Mer 
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so dass er am Schlusse des Jahres befähigt ist, auch 
schwierigere Schlosserarbeiten auszuführen. 

Im dritten Jahre werden sie je nach ihrer Befühigung 
und Tüchtigkeit den einzelnen Abtheilungen in der Werk- 
stätte selbst zugetheilt, wobei der grössere Theil in der 
allgemeinen Schlosserei in den einzelnen Special-Arbeiten 
der Reile nach Verwendung finden, während die fühigsten 
Lehrlinge als Nachwuchs für die Vorarbeiter und Werk- 
meister eine möglichst umfassende Ausbildung erhalten, 
indem sie auf je 3 Monate in die Dreherei und Schmiede, 
auf je 2 Monate in die Giesserei und Modell-Tischlerei und 
auf je 1 Monat in die Kupferschmiede und Klempnerei 
eingestellt werden. 

Das vierte Jahr dient endlich dazu, die Lehrliuge in 
der Montirung als Locomotiv- oder Wagenschlosser je nach 
deren Neigung und Befähigung auszubilden, wobei wieder die 
Fähigeren in beiden Richtungen gleich unterwiesen werden. 

Hand iu Hand mit dieser praktischen Ausbildung gelt 
der Schulunterricht, bei welchem jedoch Gewicht darauf 
gelegt wird, dass die Lehrlinge während der Lehrzeit nicht 
mit Dingen beschäftigt werden sollen, welche ausserhalb 
des Bereiches des Handwerkes liegen; die Fortbildung streb- 
sawmer, junger Leute muss nach Beendigung der Lehrzeit 
vorbehalten bleiben. Es wird daher weniger auf Vielseitigkeit 
als auf Gründlichkeit der Kenntnisse hingewirkt. Gegen- 
stände dieses Unterrichtes bilden: Deutsche Sprache, Rechnen, 
Geometrie und Algebra, Materialienkunde, Maschinenkunde, 
Physik und Zeichnen. Ein Normal-Lehrplan besteht derzeit 
noch nieht, und bleibt es Jen einzelnen Directionen über- 
lassen, einen solchen für ihre localen Bedürfnisse selbst 
aufzustellen. Gewicht wird darauf gelegt, dass in technischer 
Beziehung mit der praktischen Reschäftigung auch die Er- 
klärung der Werkzeuge und der Eigenschaften der Materialien, 
und die Beschreibung und Erklärung einfacher Arbeits- und 
Werkzeugmaschinen gegeben wird. Im Zeichnen soll der 
Lehrling dahin gebracht weıden, dass er einfache Gegen- 
stände bildlich darstellen, Zeichnungen von Maschinen- 
theilen etc. verstehen, nach denselben die für die Anfertigung 
erforderlichen Schablonen eonstruiren, und die zur Ausführung 
nothwendigen Materialien augeben kann. 

Die praktischen Arbeiten, die unter Anleitung des 
Lehrmeisters ausgeführt werden sollen, werden dem letzteren 
direct vom Werkstättenvorsteher zugewiesen, und müssen 
dieselben dem Zwecke angepasst und möglichst so be- 
schaffen sein, dass sie in der Lehrwerkstätte allein, ohne 
Zuhilfenahme anderer Werkstaits- Abtheilungen fertig gestellt 
werden. Der Schulunterricht selbst ist unentgeltlich und 
wird nach dem festgestellten Lehrplane von Beamten oder 
geeigneten Lehrern erteilt. 

Was noch die übrigen Verhältnisse der Lehrlinge an- 
langt, so wird mit deren Vätern, bzw, Vormündern ein 
schriftlicher Lehrvertrag abgeschlossen, welcher die beider- 
seitigen Rechte und Pflichten festsetzt. Während der Lehr- 
zeit haben sich die Lehrlinge iu der Wohnung ihrer Eltern 


! aufzuhalten oder Unterkommen in geachteten Familien zu 
suchen, und hat die Eisenbahn-Verwaltung das Recht und 
die Pflicht, sich hievon Veberzeugung zu verschaffen. Die 
Eltern, bzw. Vormünder übernehmen die Verpflichtung, die 

| Lehrlinge während der Lehrzeit angemessen zu unterhalten. 

Die Eisenbaln-Verwaltung übernimmt zwar nicht die Ver- 

pflichtung, die Lehrlinge nach vollendeter Lehrzeit in den 

betreffenden Werkstätten weiter zu beschäftigen, doch werden 

Jieselben, unter sonst gleichen Umständen und soweit sie 

sich während ihrer Lehrzeit tadellos geführt haben, von den 

Reparatur-Werkstätten der Staatsbahnen und der uuter 

Staats-Verwaltung stehenden Privatbalınen vorzugsweise be- 

rücksichtigt. Andererseits werden sie, falls die Auflösung 

des Lehrrerhältuisses in Folge persönlichen, gröblichen Ver- 
schuldens der Lehrlinge, insbesondere durch eigenmächtiges 

Verlassen der Lehre herbeigeführt ist, von sämmtlichen 

genannten Werkslätten ausgeschlossen, 

Obzwar nun die Lehrlings- Werkstätten erst kurze Zeit 
bestehen, so haben sich dieselben durchaus bewährt, indem 
die ausgebildeten Lehrlinge unmittelbar in Eisenbahn- 
Werkstätten verwendet werden können, und thatsächlich 
solche Gehilfen, die anderwärts ansgelernt sind und in eine 
Eisenbahn-Werkstätte eintreten, an Geschicklichkeit und an 
Verständniss der übertragenen Arbeiten bedeutend überragen. 
In der Kegel wenden sich die Lehrlinge dem Schlosser- 
handwerke zu, was darin seine Erklärung findet, weil diesem 
Haudwerke wohl der grösste Theil der Arbeiter in Eisenbalın- 
Werkstätten angehört, und weil sie als Schlosser später 
Gelegenhrit haben, in bessere Stellen vorzurücken, wie zu 
Locomotiv-Führern, Wagenmeistern, Werkmeistern ete. Aber 
wenn sie auch nur als gewöhnliche Schlosser in den Werk- 
stätten weiter verwendet werden, was allerdings bei der 
Mehrzahl eintritt, so ist ihnen Gelegenheit geboten, durch 
ihre grössere Brauchbarkeit einen höheren Lobnsatz zu er- 
zielen, als sie sonst in Privatthätigkeit erreichen würden. 

In Folge der mehrfachen, damit verknüpften Vortheile 
ist daher auch der Andrang in diese Lehrwerkstätten ein 
weit grösserer als der Bedarf, zumal, wie bereits Eingangs 
erwähnt, jährlich nieht mehr als & bis 10 Lehrlinge in eine 
Lehrliugs-Werkstätte aufgenommen werden. 





Von Gustar Gerstel, Betriebsdireetor der k. k. österreichischen 
Stantsbahnen. 
(Vortrag, gehalten im Clab üsterreichischer Eisenbahn-Beamten in 
Wien, am 27. März 1888.) 
(Echlass.} 

Was nun den Betrieb der ganzen Arlberg-Rampe anbe- 
langt, so war die mustergiltige Betriebsdurchführung der an- 
deren grösseren Gebirgsbahnen ÖOssterreichs zumeist ein Vor- 
bild, und wird sich wohl jede am Arlberg bestehende Ein- 
führung auch bei einer oder der anderen dieser Bahnen vorfinden. 


*, Durch ein unliebsames Versehen hat sieh in dem, in der 
letzten Nummer dieses Blattes veröffentlichten ersten Theile dieses 
Vortrages eine Reihe sinnstörender Druckfehler eingeschlichen, die 
wir am Schlusse dieser Nummer berichtigen. 
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Wenn trotzdem noch einige Worte darüber verloren werden, 
so geschieht dies nur zur Vervollständigung des Gesammtlnldes, 
wobei ausdrücklich bemerkt wird, dass es zum Theile Einfüh- 
rungen betrifft, die möglicherweise mit der Person des Leitenden 


wechseln, die also vielleicht heute nicht mehr in gleichem 
Masse bestehen. 
Da sich #0 grosse Steigungen und Tunnels wie beim 


Arlberge anf Balmen mit grossem durchgehenden Verkehre nur 
bei einigen ausländischen Bahnen finden, wendete sich Verfasser 
Dieses vor der Arlberg-Eröffnung auch an einige derselben, wie 
namentlich die Gotthard-Bahn und die Oberitalienische Eisen- 
babmgesellschaft, welche denn auch mit liebenswärdiger Bereit- 


willigkeit Instrwetionen, Memoires und Dienstbefehle zur Ver- 
fügung stellten. 
Aus den Mittheilungen der Gotthard-Bahn gieng hervor, 


dass sie für die Steilrampe des Gotthard (27%, Maximum) und 
die Befahrung des allerdings ausnehmend günstig angelegten 
grossen Tunnels keinerlei besondere, von den sonst üblichen 
Vorschriften abweichende Einführansgen besitze. 

Anders bei den Linien der Alta Italia, und kann sich nicht 
versagt werden, einige deren interessantester Botriebseinrich- 
tungen hier zu streifen: 

Die Gebirgsbahnen der Alta Italia, zu welchen jene von 
mehr als 18%,, Steigung gerechnet werden, werden principiell 
zur mit Achtkupplern von 52 t Adhäsionsgewicht befahren. 

Nur ausnahmsweise, und dies nur zunächst des Mont 
Cenis-Tunnels werden Sechskuppler, doch nur als zweite Ma- 
schinen verwendet, 

Die Geschwindirkeit bei der Beförderung der Personen- 
zügs beträgt im Maximum 30, bei den Lastzügen 20—25 km 
sowohl bei der Berg- als Thalfahrt und ziehen die Achtkuppler 
bei 20 km Geschwindigkeit bis zur Mont Conis-Tunnelstation Bar- 
donneechia 167, von da in den Tunnel hinein aber nur 152 t 
im Maximum. 

Im Allgemeinen werden die bei den grösseren Steigungen 
verwendeten Schiebemaschinen nicht angekuppelt. Doch hat 
dies zu erfolgen, sebald inchrere Tunnels, oder selbst nor Einer 
von mehr als 500 mn Länge zu durchfahren, oder endlich, wenn 
die Steigmmg durch Horizontale unterbrochen ist. 

In Mont Conis-Tunnel erfolgt die Beförderung der 
Züge aus Italien gogen Frankreich so, dass den Personen- 


und Lastzögen bis zum Tunnelkllometer ], somit über die 
Steigung von 20”, ., ohne angekuppelte Maschine nachge- 


schoben wird 

Die Lastzüge in der Gegenrichtung werden dagegen über 
die Steigung von erst 28, dann 23”, , bis zum Culminations- 
punkte, das ist zu dem durch eine triev'ore Laterne  gekenn- 
zeichneten Tunnelkilometer 7 durch die angzokuppelte 
Maschine geschoben. Dort angelangt, hält der Zug eine Minute, 
die Schiebemaschine wird abgekuppelt und führt am selben, 
also falschen mit hüchstens 20 km Geschwindigkeit 
nach Modane zurück, 

Um das Auhalten der Personenzüige im Tunnel zu ver- 
meiden, besteht die Ausnahme, dass den Versonenzügen in der 
Richtung nach Italien durch den Tunnel nicht nachgeschoben, 
sondern vorgespunnt wird. 

Auf der 40 kim langen Strecke von Bardonnsechia gegen 
Turin bis Bussolens mit Maximalgrfälle von 30%, 
wurden an zwei Stellen Sicherheitsgeleise von sol m 
Länge und bis 96% ,„ Gegensteigrung eingebunden, Aschnliche 


Geleise 


sensml 


eirch 


Anlagen bis zu 105%, Steigung bestehen auch anf anderen 
dortigen Linien. 
Wie die Verwaltung mittkeilt, traten diese Auslaufgeleise 


Kinführung Sirl’scher Iocomotiven nur mehr selten in 
Action; dech seien immerhin noch einige Fälle zu verzeichnen, 


seit 


in denen durch diese Anlagen hintan- 
gehalten wurden. 

Beim Bergabfahren wird das Hauptgewicht anf dag Bremsen 
mit Contredampf, bezüglich mit einem Üemische von Wasser 
und Dampf nach dem Systeme Le Chatelier gelegt, indem vor- 
nehmmlich damit die Geschwindigkeit des Zuges geregelt werden 
#oll, Tender- und Wagenbremsen sollen nur zur Aushilfe im 
Falle der Notb, durchaus aber nicht zum regelmässigen Ge- 
brauche dienen, 


grosse Unglücksfälle 


Noch mehr Schwieriekeit als der Mont Cenis bietet der 
Verwaltung die gerenwärtieg bereits im Umbaus beeriffene 
104 km lange Strecke Ponte decimo-Busalla der Linie 


Genus - Alessandria mit Steigungen von 35 ®,,, auf 2100 m Länge 
und einer vermittelten Steigung von 26%,,, sowie einem aus- 
nehmend ungünstig ventilirenden Tunnel von 3259 m Länge. 

An diese Linie werden dabei hohe Anforderungen gestellt, 
da an einzelnen Tagen ausser den Personenzügen bis zu BUG 
voll beladene Wagen die Rampe hinauf zu befärden kommen. 
Dadurch bedingt, besteht dort die Ausnahme, dass die Last- 
züge wit einer Zugs- nnd zwei angekuppeiten Schiebemaschinen 
hergauf befördert werden, während beim Bergabfahren an der 
Spitze der Personenzüge bis 3, anı der der Lastzäge aber sogar 
5 achtgekuppelte Maschinen sich befinden dürfen, 

Was nun den Arlberg hetrifi, so war als Grundsatz 
festgestellt worden, dass Persunenzüge mit dem halben, Güter- 
züge auf der steilen Westrampe ("4 Maximalgeefälle) mit 
';, Bremsbrutto zu verkehren baben 

Um dieses Brems-Brutt» zu ermöglichen, mussten während 
der ersten Betriebsmonate sowohl in Landeck als St. Anton 
mit Stein beladene Bremswägen bereit gehalten werden 

Der factische Bedarf ergab einen Jahresanfwand von 
1,220.000 {oder 3444 per Tag) solcherart in jeder der beiden 
Richtungen als todte Last befürderter Brutto-Tonnenkilometer 
(bei 6#5 kın Betriehslänge). 

Dieses sowie der Umstand, dass an einzelnen Tagen sogar 
bis 20 solcher Wagen verkehren mussten, daher ein Brutto 
von 300 t als tedte Mehrlast binnen 24 Stunden in beiden 
kichtungen befördert zu werden hatte, führte dahin, volle Ge- 
treideladungen in Landerk von einem Zuge bis zum nächsten 
in leer rückkohrende Bremswagen umzuladen. 

Die reinen Beförderungskosten einer Steinbremse ron Lan- 
deck nach Bludenz und zurück stellten sich auf 2 fl. 62 kr, 
von St. Anton auf 1 fl. 50 kr, welchen 30 kr, Umladekösten 
eines Getreidewagens gegenüberstehen. 

Im Jahre 1556, wo die Umladung der Wagen bereits das 
anze Jahr anstandslos von Statten ging, wurden fast gar keine 
Steinhreinsen mehr (5 ab Landeck und 51 ab St. Anton im 
Ganzen) in Güterzüge eingestellt, hingeren 2026 Getreidewagen 
(im Maximum 16, im Minimum 1 binnen 2% Stunden) umgeladen. 
Die Gesammtkosten für das Umladen der Getreidewagen und 
die genannte geringe Zahl der Steinbremsen beliefen sich auf 
1 fl. 61 kr. per Tax. 

Hiebei wurde nicht nur das iireets Ersparniss gegenüber 
den früliwren Befürderungskosten der Steinbremsen erzielt, son- 
dern auch die Leistungsfähirkeit des Arlbergs verbessert und 
der grösste Theil der Steinbremsen dem Verkehrs wieder rück- 
rogw]len. 

Zur Verkehrsedurehtührene am Arlberge rück- 
kehrend, 50 haben die Güterzüge dort prineipiell mit 2 Maschinen 
zu verkehren, von denen — ausser bei Langholzbeförderung — dis 
eine bis zum Tunmel schieht, vorspannt. Der Versuch, 
durch den Tunnel wie am Mont Cenis zu schieben, musste bald 
ufgegeben werden, da namentlich das Verbot, die Schiche- 
maschine anzukuppeln, hindernd im Wege stand. Es ist auch 
klar, bei dem vornehmlich in den 


sonstigen 


dann 


(lass Umstande, als ersten 
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Monaten von der Schiebemaschine aus selbst die Schluss-Signale 


Die Geschwindigkeit der Courierzüge beträgt im Maximum 


nicht mehr sichtbar waren, höchst gefährliche Trennungen uhd | in Verspätungsfällen 26 kın, die der Personenzüge 20, endlich 


zu rasches Anfahren an den Zug sich ereignen musste. Anch 
die gleichmässige Arbeit der beiden Maschinen war zu schwer 
zu erreichen, und erhöhten sich die Anstände bei der Trennung 
der Schubmaschine am Gefällsbruche. Das Zurückfahren am 
falschen Geleise wie am Mont Cenis hätte unter den dortigen 
Verhältnissen wohl kaum die Billieung der Aufsichtsbehörde 
gefunden, und das Nachfahren, selbst nach 6 Minuten Wartezeit, 
zeigte sich in der Praxis als sehr geführlich. Brachte doch 
selbst der Umstand, dass vom Baue her die Gefällsbruchlaternen 
100 m abwärts des wirklichen Culminationspunktes angebracht 
waren, grosse Unzukömmlichkeiten selbst bei den Personenzügen 
mit sich, und musste bald dazu geschritten werden, den La- 
ternen ihren jetxigen Stand, das ist circa 19m vom mathe- 
matischen Bruchpankte möglich zu machen. 

Ein noch grösseres Intervall als 6 Minuten für die Schiebe- 
maschine zu bestimmen, gestattete die davon beeinflusste 
Leistungsfähigkeit nicht, da Kreuzungen im Tunnel wohl an- 
standslos vollführt werden, bei nachfahrenden Zügen aber strenge 
die Stationsdistanz eingehalten wird, 

Fährt ein Zug aus dem Tunnel, so erinnert ihn das grüne 
Licht der letzten Kilometerlaterne an die Nähe des Ausganges. 
Halben Wegs zum Portale befindet sich sodann ein mit dem Distanz- 
signale zunächst des Portalos eombinirtes Vorsignal und zeigt 
ibm bei freier Fahrt grünes. bei Haltstellung des Distanz- 
signales rothes Licht. Anch das letztere gestattet ihm aber, 
im Sehritte — bei gehemmter Fernsicht unter Voraussendung 
eines Boten — bis zum Tunnelportale vorzufahren, 

Es wurde diess eingeführt, da die Rauchentwicklung dazu 
drängt, das Stehenbleiben innerhalb des Tunnels möglichst zu 
vermeiden, 

Za weiteren Vorsichtsmassregeln nöthigte das zwischen 
dem Westportale und der Station Langen liegende 100 m lange 
eingeleisige Defile, um. vornehmlich bei schlecht sichtbaren 
Signalen das Darchschneiden eines aus Langen ansfahrenden 
Zuges zu hindern. 

Es wurde deshalb mit dem dort 500 m weit im Tunnel 
befindlichen Distanz- „der vielmehr Vor-Signalse noch ein Apparat 
combinirt, welcher weitere 200 m vorher mechanisch zwei Knall- 
signale auf die Schienen legt. Diese Vorrichtung fanctionirt 
vorzüglich. 

Eine eigene Vorschrift regelt nun die Ausfahrt aus dem 
Tunnel bei erfönendem Knallsignale. sewie bei nothwendigen 
Verschiebungen einem nach Langen einfahrenden Zuge entgegen, 

Dem eingeleisigen Defild wird endlich noch damit Rech- 
nung getragen, dass eine Centralweichenstellung Wechsel, Mast, 
Vorsignal nnd Petarde in gegenseitige Abhängigkeit bringt, 
und für Kreuzungen in Langen 20 Minuten als Minimum 
des Intervalle zwischen Einfahrts- und Ausfahrtszeit vor- 
geschrieben sind 

Thatsächlich ereignete sich auch nie, selbst bei noch so 
lebhaftem Verkehre ein Anstand bei dieser schwierigen Anlage, 
und wird binnen wenigen Monaten nach Vollendung der Ver- 
breiterung der Alfenzbrücke auch hier noch eine namhafte 
Verbesserung zu verzeichnen sein, 

Die am Arlberge zur Verwendung kommenden Maschinen 
sind für Courier- und Personenzüge schwere Sechskuppler mit 
41t Adhäsionsgewicht, für die Lastzüge achtgekuppelte Maschinen 
mit 535 t Adhäsionsgewicht und einem Schlepptender von 32 t 
Gewicht bei 12 m? Wasserfüllung, endlich Tendermaschinen mit 
6 Achsen, wovon & gekuppelt, mit 72°5t Dienst- und 5it Adhäsions- 
gewicht. Sämmtliche Maschinen besitzen Vaeuumbremse zum 
Bremsen der Maschinenräder sowie der Tenderräder. 


der Lastzäge nur 12 km auf der Steilrampe bergauf wie bergab. 

Zur grösseren Vorsicht, um das Durchgehen von Last- 
zügen bei den kurzen Stationslängen hintanzuhalten, muss jeder 
Lastzug bei der Fahrt über die Steilrampe nach abwärts vor 
jedem Einfahrtswechsel vollständig zum Stillstande gebracht 
werden, und darf dann erst in die Station einfahren. 

Trotz alledem ereigneten sich in den ersten Monaten 
wiederholt Zugstrennungen und zu rasches Fahren bei den 
schweren Lastzügen auf der Westrampe, so dass auch das 
Stehenbleiben vor dem Wechsel zum Theile nicht durchgeführt 
werden konnte, 

In Folge dessen entwickelte sich dort ein Bremssystem, 
von dem dem Verfasser nicht bekannt ist, ob und in wie weit 
es auch anderwärts angewendet wird. 

Es wurde hierbei von dem sonst üblichen Grundsatze, 
dass ler Stockmann seinen Wagen stets gebremst halten müsse, 
gänzlich abgegangen. 

Beim Ausfahren aus der Station werden allerdings von 
der Tenderbromse der Zugsmaschine an bis zum Stockmanne 
der Reihe nach sämmtliche das Gefülle erreichende Bremsen 
entsprechend angezogen. Die weitere Regulirung erfolgt jedoch 
nicht von vorne, sondern von rückwärts, und obliegt sämmt- 
lichen in der Mitte und vorne befindlichen Bremsen nur das 
übliche, jedoch sehr mässige Bremsenspiel, 

seht der Zug zu langsam, so öffnet der Stockmann ein 
wenig seine Bremse, 30 dass sein Wagen auf den vorletzten, 
der stets auch Bremse besitzt, einen Druck ausübt. Sobald dies 
der nächste (vorletzte) Breimser bemerkt, und die beabsichtigte 
Wirkung noeh nicht erzielt erscheint, so lüftet er ebenfalls 
langsam seine Bremse, und der Druck dieser Wägen, äussersten- 
falls noch jener des drittletzten Brfimsers genügte stets, den 
Zug wieder in den normalen Gang zu bringen, wobei der ganze 
übrige Zugstheil seine Lage mit gespannten Kuppeln nahezu 
beibehält. 

Zu berücksichtigen ist hierbei, dass %, der Bremsen in 
den rückwärtigen Zugstheil eingetheilt werden, die Distanz von 
einer Bremse zur nächsten somit dort eine ausnehmend geringe, 
doch auch weiter vorne nie eine grosse ist. Benöthigt doch ein 
vollbelasteter Lastzug 11 und auch 13 besetzte Bremsen ! 

Nimmt die Geschwindigkeit durch die eben beschriebene 
Manipnlation, bezüglich durch zu kurzes Abwarten des Erfolges 
der bereits geöffneten Bremsen über das vorgeschriebene Mass 
zu, so wird der umgekehrte Vorgang eingeschlagen, so dass 
der Schlussbremser zuletzt wieder seine Breinse anzieht. Nur 
anf das Signal »Bremsen fest« werden alle Bremsen zugleich 
angezogen. 

Beim Wiederanfahren eines vor dem Wechsel stehen ge- 
bliebenen Zuges wird nach derselben Methode vorgegangen, und 
genügt fast stets wieder das langsame ÖOecfinen der beiden 
letzten oder Ausserstenfalls noch der drittletzten Bremse, um -— 
gewöhnlich 1—2 Minutep nach gegebenem Signale den 
ganzen Zug in langsame, ruhige Bewegung zu bringen, worauf 
erst die Tenderbremse vorsichtig gelüftet wird, während ein 
Dampfgeben fast nie erforderlich ist 

Die Rremsen der Vorspanns-Maschine bleiben stets für 
den Nothfall intact. 

Solcher Art wnrde bis zur Abberufung des Verfassers 
durch 2", Jahre, doch auch seither, gefahren und hatte sich 
nie mehr der mindeste Anstand, ein Zugsreissen, ein unregel- 
mässiges oder ein zu rasches Fahren ergeben. 

Dass auch am Gotthard sich die unterschiedlichsten 
Schwierigkeiten betreffs Erhaltung der Züge in gleichmässiger 
Geschwindigkeit ergaben, zeigen verschiedene vorliegende Dienst- 
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befehle, wie nicht minder, dass anf der Borgstreceke dort durch- 
wegs Contact-Apparate zum Registrieren und Controlieren der 
Fahrgeschwindigkeit eingeführt wurden. Allerdings ist letztere 
namhaft grösser als am Arlberge, denn sie beträgt — auf die 
steilsten und ungünstigsten Partien bezogen — bei den Courier- 
zügen in der Bergfahrt 3, in der Thalfahrt 36 km; bei den 
Personenzügen bergauf21, bergab 25, und bei den Lastzägen thal- 
auf 14, thalab 22 km Geschwindigkeit Die Courierzäge erreichen 
aber bei 26 2°), Gefälle, z B. in der schwierigen Strecke Wassen- 
Gurtnellen mit seinen Kehrtunnels, selbst 42 km Geschwindigkeit. 
Diese bedeutenden Geschwindigkeiten lassen sich wahrscheinlich 
auf den Umstand zurückführen, dass die grösste Stationsdistanz 
— eben an der letztgenannten Stelle — 84 km beträgt, während 
ein Nachtrerkehr in der Schweiz im Prineips untersagt ist, (Auch 
über den Gotthard verkehrt nur je 1 Eilzug. doch kein Personen- 
oder Lastzug in der Nacht.) Um nun die Leistungsfühigkeit xu er- 
liöhen, dürfte man zu den angegebenen Geschwindigkeiten Zuflucht 
genommen haben. 


Grosse Vorsicht erheischt am Arlberge die Ueberwachung 


der, oft von 5—400 m Höhe abbröckelnde Steine auf die 
Bahn entsendenden Lehnen, womit vorzüglich die Westseite 


reichlich bedacht ist 

Ausser je 16 Bahnwächtern auf beiden Seiten sind dem 
entsprechend auf der Ostrampe noch 3, anf der Westrampe 
noch 11 specielle Lehnenwächter in Thätigkeit. 

Drohen je nach der Witterung Lawinenzänge oder Stein- 
schläge, s6 traten auf der Ostseite noch weitere 7, auf der 
Westseite nach 18 Lehnenwächter hinzu, so dass die letztere 
in solchem Falle von 45 Punkten aus in den entsprechenden 
Partien ihrer 25 km betragenden Länge beobachtet wird. 

Die Wächter sind dann theils auf, theils neben der Balın, 
tkeils auch im Thale vertheitt, und verständigen sich gegenseitig 
durch Hornsignale 

Solcherart welang es bis jetzt noch stets, jede drohende 
Gefahr zeitgerecht zu bemerken und ihr zu begegmen. 

Dass man heuer von so mächtigem Lawinengange hörte, 
darf in einem Winter, der selbst in Mittelitalien und Spanien 
den Verkehr unterbrechende Schneeverwehungen von grösserem 
Umfange mit sich brachte, der auch — vun anderen Bahnen 
nicht zu sprechen — die Gottbardbahn wegen Lawinen unfalırbar 
inachte, wohl in keiner Richtung Bedenken erregen 

Gegen alla Naturereignisse lässt sich wohl nie vorsehen 
„ler doch nur mit immensen, zum Erfolge in keinem Verhältnisse 
stehenden Kosten 

Genug wohl, wenn das Aensserste aufgeboten wird, um auch 
in anssergewöhnlichen Fällen die Sicherheit der Passagiere und 
des Bahnpersonales nach menschlicher Voraussicht zu gewährleisten. 

Man möge jedoch nicht glauben, dass gegen Lawinen- 
gefahr wenig vorgekehrt werde. Nicht nur waren schon vom 
Baue verschiedene grössere Lawinenschutzbauten hergestellt 
worden, sondern wird durch Auflorstung und Bestockung von 
Lehnen und Hängen, durch Einführung einer strengen Forst- 
aufsicht und ausgedelmte Anwendung verschiedener, mit vorzüg- 
lichem Erfolge in der Schweiz angzewendeter, zum ‘Theile höchst 
einfacher Lawinenschutzmittel seitens der Betriebsverwaltung 
systematisch vorgegangen. 


Zum Schlusse sei noch gestattet, wenige Worte über die 
Leistungsfähigkejt des Arlbergs zu verlieren. 

Bekanntlich wurde selbe vornehmlich zur Zeit, als der 
lebhafte Streit über dessen Traceführung entbrannt war, von 
mancher Seite aber noch nach seiner Eröffnung lebhaft ange- 
zweifelt, und namentlich die eingeleisige Anlage bei Stations- 
Distanzen bis zu 6; km dabei ins Treffen geführt 


Der seinerzeit von der Regierung eingebrachte und dem 
erwähnten Streits zur Grundlage dienende Motivenbericht be- 
zifferte das Frachtquantum des Arlbergs mit 422.009 t per Jahr, 
und wurde hiernach ein Brutto von 965.000 t berechnet 

Nun wurden im zweiten Betriebsjahre 1886 bereits Ib 026 t 
Fracht über den Arlberg geführt, was eine Leistung von 932260 ı 
Bratto in 3076 Güterzügen bedingte. Hierbei ist au berück- 
sichtigen, dass eine grössere Brückenreconstruction auf ler 
Giselabahn eine Iltigige Verkehrsablenkung durch Barern notl- 
wendig gemacht hatte 

Es wäre also wahrscheinlich schon im zweiten Betriehe- 
jahre die Regierungzriffer vollständig erreicht worden, wie sie 
das letzte, dritte Betriebsjahr mit 446.064 t Netto und 1,096. 740 t 
Brutto in 3408 Güterzügen bereits überschritt. 

Dabei ergab sich im ‚Jahre 1886 eine Durchschnitt» 
belastung der Güterzüge in der Richtung des Exports von 
4093t per Zug und 213ot per Maschinenkilometer, während 
die Maximalleistung der Arlbergmaschinen 2401 unter den 
günstigsten Umständen beträgt. 

Iım letzten Jahre wurde die Jahres-Durchschnitts- 
belastung eines Güterzuges über den Arlberg sogar anf Aldst 
gebracht, und dürfte damit wohl nahe das Maximum an Zugsaus- 
nützung erreicht worden sein. 

Das bisherige Tagesmaximum betrug 4585 in 10 Güter- 
zügen, alles nur in der Exportrichtung nach Vorarlberg ge- 
rechnet Damit war die Grenze der Leistungsfühigkeit aber durch- 
aus noch nicht erreicht worden, denn diese gestattet, nelst 
6 Conrier- und Personenzügen anstandslos 14 Güterzüge in 
jeder Richtung, und wird sich diese Leistungsfäligkeit nach 
Vollendung der Alfenz-Brücke und damit Wegfall des eingeleisigen 
Defilös noch erhöhen. 

Es wurden sohin die seinerzeitigen, dem Arlbergbahnbaue 
zu Grande gelegten Berechnungen durch die Thatsachen vall- 
ständir erhärtet, und dürfte die vorstehende kleine Skizze dar- 
thun, dass die Arlbergbabn als jüngste der grossen, einen 
Weltverkehr vermittelnden Gebirgsbahnen nach Möglichkeit sich 
angelegen sein lässt, ihren Schwesterbahnen nachzugerathen 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


6asheizung bei Locometlvren. Die Fort Wagme-, Cineinnati- 
und Louisville-Eisenbahn, welche mitten durch das natürlicher (as 
besitzende Gebiet fährt, hat neuerdings Versuche gemacht, um «as 
Gas als Brennmateriale für Locomotiven zu verwenden. Statt des 
Kohlentenders wird ein grosser Behälter der Locomotire angehängt. 
der mit natürlichem Gas angefüllt ist. Eine einzige an der Linie 
liegende Quelle, die etwa 8 Millionen Cnbikfuss im Tage liefert, soll 
genügen, um den Bedarf der ganzen Linie zu decken. Da ılie 
Bohrungskosten der Quelle nicht mehr als 1200 Doll. betragen haben. 
so wird berechnet, dass bei einer Verzinsung von 6%, die tärlichen 
Kosten für das gesammte Brennmnteriale der Eisenbahnlinie nur 
1% Cents betragen. 

Die Gesellschaft denkt auch daran, das Gas mittels solcher 
Behälter an Fabriken zu liefern, welche nieht mit Rohrleitung an 
die Quellen angeschlossen sind. Angesichts des sehr viel grösseren 
Rauminhaltes, welchen das Gas gegenüber der Kohle beansprucht, 
scheint es indessen wenig wahrscheinlich, dass sich anf diese Weise 
wird ein Geschäft machen lassen, weil bekanntlich im Pittsburger 
Kohlenrevier die Gewinnung der Kohle eine verhältwismässig sehr 
leichte ist 


CHRONIK. 

Orientbahnen, Die Zeit ‚ler Eröffnung der Orientinhnen rückt 
immer näher heran. Derzeit wind die Schienenverbindung zwischen 
Bulgarien und Sophia fertiggestellt. In wenigen Wochen schon, hofft 
man das grosse mühevolle Werk der Verbindung Oesterreich-Ungarus 
mit Constantinopel und Salonichi finalisirt zu sehen. Ueber die letzteii 
Phasen der Örientfrage wird aus Constantinspel und Sofia gemeld t, 
dass eich der bulgarische diplomatische Agınt in Canstantinopel. 
Dr, Yulkowitsch, über Auftrag seiner Regierune vr der Pforte 
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die Concession für den Betrieb der Anschlossstrecke Bellova-Vakarel 
durch die bulgarische Regierung erbeten hat. Da nämlich die eigent- 
liche, 14 km lange hulgarische Linie im Staatsbetriebe stehen wird, 
wünscht die bulgarische Regierung, um die Nachtheile einer xzwei- 
fachen Verwaltung zu vermeiden, auch den Betrieb auf der weitaus 
kürzeren Linie Beilusa-Vakarel zu erhalten, wofür sie der Pforte alle 
Vortheile bietet, welche eine beliebige Unternehmung gewähren 
könnte. Die Pforte hat sich zwar bisher noch nicht über diesen 
Gegenstand ausgesprochen, dach macht man sich schon jetzt in Sofia 
auf einige Schwierigkeiten gefasst, glaubt aber, dass die Pforte 
schliesslich dem Wunsche entsprechen werde, um (die für Mitte Mai 
in Aussicht genommene Eröffnung des direeten Verkehres nicht zu 
verzögern. Nunmehr sind die Schienen anf der gesanmten bulgarischen 
Strecke bis Zaribrod gelegt. Es erttbrigt nur noch die Beschotterung 
der Stracke, worauf das in Zariberod angwesammelte rollende Material 
lüngs Jer Linie vertheilt werden wird. Der Ban der Bahnhöfe in Sofia 
und ZaribroAd wird beschleunigt, und man hofft, dass schon demnächst 
lie ersten Locomotiven in Sofia eintreflen werden. 

Kaiser Ferdinands-Nordhbahn. Die in mehreren Blättern ent- 
Imltene Mitteilung über einen in der gesellschaftlichen Polnisch- 
Ostrauer Kohlengrabe ausgebrochenen Brand ist unriehtig, und dürit« 
dadurch enistamlen sein, dass die daselbst bestehenden Abschlüsse 
wegen einer an einzelnen Stellen wahrgenommenen Zersetzung der 
Kohle vorsichtshalber vervollständigt wurden. Dagegen ist es wahr, 
dass am Franzschachte ein Wassereinbruch stattgefunden hat, dessen 
Folgen sich wohl noch nicht ganz Gberschen lassen, dem aber keines 
falls eine wesentliche finanzielle Bedentung beizumessen ist. 

Regulirung des Eisernen Thores. Die ungarische Rogierung 
hat die Regulirung des Eiseinen Theres in Angriff zu nehmen be- 
schlossen und unterhandelt bereits wegen der Finanzimng des Werkes 
init hiesigen Geldinstituten. 

Neue Eisenhahn-Prioritäten. Auf der Kaschau-Ölerberger, 
der Ungur-galiz. Eisenbahn and der Ungarischen Nordeosthahn werden 
zweite Geleise gelegt. Das erforderliche Capital wird durch Emission 
von Prioritäten aufgebracht werden 

“raz-Köflacher Bahn. Die Dividende der Grax-Köflacher Balın 
für das Jahr 1887 wird in derselben Höhe wie in den beiden Vor- 
jahren, d. i. mit 13 A. per Actie bemessen werden. 

Wiener Privat - Telegraphen - Gesellschaft. Das Handels- 
ministerium hat mit der Wiener Privat-Telegraphen-Gesellschaft ein 
Vebereinkommen getroffen, wonach der Staat alle öffentlichen Stationen 
der letzteren vom 1. Mai d. J, ab übernimmt und alle Apparate, 
Stations-Einrichtungen und Leitungen zum factischen Werthe über- 
nimmt, 

Tarif-Publicationen: 

Elbe-Umschlagverkehr, /Die Einfühmng des neuen Tarifes 
Oesterreich - Aussig Landungsplatz.; Mit 15, April 1888 tritt ein neuer 
Tarif für den Elbe-Umschlagsverkehr Oesterweich-Aussie Landungs- 
platz unter gleichzeitiger Aufhebung des Tarifes vom 15. Mai 1885 
in Kraft, Derselbe enthält Frachtsätee für den Classengut - Verkehr, 
Auenalnmetarife, welche gleich im Kartirungswege, und solche, welche 
nur für Transporte nach oder von Hamburg im Räckvergütungswege 
Anwendung finden. 

Exemplare dieses Tarifes liegen bei dem betheiligten Stationen 
und Eisenbahn-Verwaltungen zur Einsicht und zum Bezuge bereit. 
Die Frachtsätze für jene Stationen sowie der k. k. deterr. Staatsbahnen, 
welche im Tarif vom 15. Mai 1885 und dessen Nachträgen enthalten 
waren, in «iesem neuen Tarife jedoch nicht aufgenommen sind, bleiben 
his auf Weiteres, längstens bis zum Erscheinen eines neuen Tarifes 
Westösterreich-Aussig Landungsplatz in Kraft. 

Sächsisch-Thüringischer Verbanil (Einführung des Nach- 
trages IX} Mit 20. April I. J. tritt xuım Sächsisch - Thitringischen 
Verbandtarif vom 1. Derember 1885 der Nachtrag IX in Kraft, 
welcher nebst der Aufnahme nener Stationen auch Aendernngen der 
Specialbestimmungen zum Betriebs-Reglement, sowie der Frachtsätze 
enthält. — Insoweit Fracht-Erhöhungen gegenüber den bisher be- 
standenen Taxen eintreten, bleiben letztere nach bis zum 26, Mai 1. J. 
in Giltigkeit. Exemplare erliegen in der Station Reichenberg, sowie 
bei der Direction der k. k. priv. Sül.Norddeutschen Verkindungs- 
babn zur Einsicht bereit. 

Fiugtechnischer Verein. Dienstag den 17. April d, J, 7 Ur 
Abends findet im Vortragssale des Wissenschaftlichen Club nach 
einem interessanten Vortrage des Herrn J. Popper »Vehber die 
hervorragendste Streitfrage der neueren Flugtechnik« öffentliche 
Lisenssion statt, zu welcher hervorragendes Redner angemeldet sind. 
Gäste willkommen, 

Patente in Vesterreich-Ungarn, Nach einer Mittheilaung des 
Patentbureans von Ingenicur H, Palm rMichalecki & Comp‘ in 
Wien, dessen Prospeet unserer heutigen Nummer beiliegt, warden 
in Jahre 1887 2860 österreichisch-ungarische Patente ertheilt und 
4060 Patente aus den früheren Jahren verlängert, 2408 Putente sind 


ausser Kraft getreten. 35 Patente wnrden theilweise annullirt, drei 
durch allerhöchste Gnade reactivirt und 153 Patente an andere 
Besitzer übertragen. Im Ganzen wurden in dem im Auftrage des 
Handels - Minteteriums publieirten amtlichen Privilegien - Katalsge 
2 Begistrirungen des Patentarchives veröffentlicht. 

Gesangvereln österr. Eisenhahn-Beamten, Der Gesangyerein 
österr. Eisenbahn-Beamten projeetirt Ende Iuoi ], J. einen dreitägigen 
Herrenausflug nach Dresden, Tetschen und Leitmeritz, 
(Abfahrt von Wien mittelst Separat-Schnellzuzes der k- k. priv. österr 
Norılwestbabn: Donnerstag den 28. Juni, Wiederankunft in Wien: 
Montag den 2. Juli Früh.) — Der Preis einer auf den Namen lauten- 
den unübertragbaren Theilnehmerkarte betrögt 16 1. und ist darin 
Fahrt, dreimaliges gemeinschaftliches Mittagessen fohne Getränke} ml 
zweimaliges Nächtigen inbegriffen. UnterstitzenieMitglieder des Gesang- 
vereina, sowie die Mitglieder des Club österr. Eisenbahn - Beamten 
können für ihre Person gegen Vorweisung der Mitglielskarte einer 
der beiden Corporationen und Abgabe eines im Ülublocale aufliegenden 
ausgefüllten Anmeldeblattes Karten mit gleichen Begünstigungen wm 
den ermässigten Preis von 12 fl. durch den Vereinseassier Herrn J. 
©. Burger, X., Südbahnhof Iwzichen. Der Anmeldetermin endigt 
mit 30, April. J., jedach kann die Kartenanusgabe eventuell auch 
früher sistirt werden, falls die präliminirte Tireilnelmmer- Anzahl 
erreicht ist. 


LITERATUR. 

Die schriftliche Prüfung zum Betriels-Seeretär und Eisen- 
halın-Secretär der Staals-Eisenhalmen, Joh. Tesch, Berlin 1888. 
Siemenvoth und Worms. Dieses Hilfsbuch (zweiter Theil des Katechismus 
für Eisenbahn-Bnreau-Beamte) ist nicht blos vun grossem Nutzen für 
den im Titel angezeigten Zweck, sonilern dient vorzüglich auch dazu, 
einem fernerstehenden, also z. B. einem üsterr, Fisenbahn-Beamten 
eine willkommene, wenngleich nur unvollkommene Uebersicht über 
den deutschen Eisenbalm-Bureau- Dienst zu vermitteln. Es entlalt 
nebst einer Wiederholung der mathematischen und geometrischen 
Grandsätze, die hier in Frage kommen, eine Sammlang von schrift- 
lichen Arbeiten aus dem Burean-Dienste, die schr praktisch gewählt 
sind und daher in die Sache einführen, Dass das leidige Formel- 
wesen auch die dentschen Eisenbahnen im internen Dienste verunziert, 
winl im ergeötzlicher Weise, aus einigen sgehorsamst heigefügten« 
Kostenanschlägen ersichtlich, — auch dort »wird (lie Exeellenz ge- 
statten, ehrerbietigst zu bitten, hochgeneigtest zu ermächtigen, den 
ganz rehorsamst beigefürten Antrag zu behandelnt ete, etc, Hieran 
ist gewiss Verfasser und Verleger schuldios; das Buch ist gut gemacht 
und gut ausgestattet, es kann als suchgemäss und brauchbar auch 
für hiesige Bedürfnisse empfohlen werden. e. L. 

50 Jahre Eisenbalın, Denkschrift zum Sljährigen Jabiläum 
der Locomotiy -Eisenbahn in Oesterreich - Ungam won Friedrich 
Freihern von Weichs Wien, Spiellagen & Schurich. Der 
Verfasser hat es unternommen, in knapper und doch übersichtlicher 
Weise ein Bild von der Entwicklung unseres heimischen Eisenbahn- 
wesens zu entrollen. Vom Jahre 1836 bis zum Schlusse des Jahres 1887 
bietet nrıs das kleine, $2 Seiten zählende Heftchen eine chronslogisch 
georilnete Uebersicht des auf dem Gebiete des heimischen Eisenbahm- 
wesens Geleisteten, Die Daten über die Eisenbahn - Eröffnungen, 
Unmeessionirungen, die Angliederung der einzelnen Theile des Staats 
isenbahnnetzes sind, wie nach Vergleichung mit der grossen Fachliteratur 
«u schliessen ist, im grossen Ganzen bewährten (aellen entuommen; 
allerdings sind hiebei einige, wenn anch kleine Versehen zu constatiren 
Yon lem abgeschen jeloch ist das Schriftchen, da es auch io seinem 
Anhange Details über die in den heimischen Eisenbahnen investirten 
Capitalien, die Personen- und Frachten-Frequene der Hauptbahnen, 
den Stand der Fahrbetriebsmittel etc, mit Schluss des Jahres 1885, 
und weiters eine Vebersicht der Bahnen Oesterreich - Ungarns nach 
den Eigenthumsverhältnissen und den betriehführenden Verwaltungen 
mit Ende 1887 bringt, eine recht fleissige Arbeit, welche ihren Zweck, 
die wichtigsten Momente in der Entwicklung unseres Locsinotiv- 
Fisenbahnwesens in Kürze zu recapitnliren, vollkommen erfüllt und 
dem Leser zeigt, was in der, im Leben der Völker sehr kurzen Spanne 
Zeit von 50 Jahren, in unserem Vaterlande auf dem Gebiete des 
Verkehrswesens geleistet wurde und wie — nach den Worten des 
Verfassers — dieses Werk Mljähriger Friedensarbeit die vollkommenste 
Umgestaltung aller Verhältnisse herbeiführte, dem Handel nie geahnte 
Dimensionen und neue Gestaltung gab. den Austausch und die Ver- 
werthong der Producte des menschlichen Geistes, des Dolens, des 
Gewerbefleisses und derIndastrie auf die weitesten Distanzen ermöglichte 
und in die entferntesten Gegenden Licht und Aufklärung trug. U 

Hilfstabeile für die Berechnung eiserner Träger mit be- 
sönderer Rücksichtnahme auf Eisenbahnbrücken, berechnet und herans- 
gegeben von den Ingenieuren Carl Stöckl md Wilhelm Hanser. 
Verlag von Spielharen und Schurich. Wien 1888, 
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Die Verfasser haben mit besonderem Fleisse eine ganze Reihe 
von, für ‚den Constraeteur fust unentbehrlichen Tabellen zusammen- 
gestellt. Durch die Benützung der Tatwllen im Abschnitte 1, enthalten 
die Trägheitsmomente der einzelnen Eleınente won Blechträgern wird 
nicht nur bei der Berechnung viel Zeit, welche sonst «lie Berechnung 
der Trügheitsmomente erfordert, erspart, «s wird auch ausserdem die 
Sicherheit, beziehungsweise die Riehtigkeit der Rechnung erhöht, da 
bei der angewendeten Methwde der Berechnung der Tabellen ein Ein- 
schleichen von Fehlern vollständig ausreschlossen ist. Ganz das 


Gleiche gilt auch für die im Abschnitte IV gegebenen Tabellen zur | 


Bestimmung der Vertiealkröfte für Eisenbahubrücken auf Grund der 
Verordnumg des k. k. Handelsministeriums vom 15. September 1887. 
Diese Tabelle erminzlicht die Berechnung der Yertiealkraft in Folge 
der Verkelhrslast für irgend einen Punkt eines Trägers von beliebiger 
Stützweite ıurch einfache Division des Tabellenwertkes durch die 
Stützweite. 

Die im I. Abschnitte gegebenen Werthe der statischen Fane- 
tionen von Formeisen sind besonders kervorzulelen derch die über 
aus reichliche Anzahl, sowohl wleichsehenkliger als auch ungleich- 
sehenkliger Winkeleisen und der sonst üblichen Formeisen für Brücken 
und Hachbauten als anch dureh die vielen für den Vonstrurteur #0 
nützlichen Daten, als die Angabe der Lage des Schwerpunktes, der 
lage der Träsheitshauptachsen bei unsymmetrischen Profilen. der 
Trügheitsmaxima und Minima, der Verhältnisse des Gnerschnittes zu 
den Trügheitsmomenten etr. Ausserdem sind Tabellen heziglich der 
YVernietungen, Gewichtstabellen für Kisenbahn- mmd Strassenbrücken 
anf Grundlage der nouen Drückenverordunng und Gewichtstabellen für 
alle bei Constrastionen vorkommenden Eisenbestandtheile, wie Ferw- 
eisen, Bleche, Schrauben. Iinndeisen, Nieten ete. aufgenommen, Die 
im vollen Wortlante abgedruckte „Veroninung des k. k. Handels: 
ninisterinms vom Ih, September 1887, beteeffend Sicherheitsrücksichten, 
welcite bei Eisenbahnbrücken, Bahnüberbrückungen und Zufahrts 
strassenbrücken za beachten sind«, wird für Viele, ebenso wie die zwei 
graphischen Beilagen, welche die Maximal-Angrifismomente und div 
Maximal-Verticalkräfte für alle Stützweiten bis 100 1m enthalten, eine 
sehr willkommene Beigabe sein, und zwar winsomehr, als die Werthe 





aus diesen (rapbikas init binreichender Genanigkeit entuorsmen 
werden können, . 
In der Einleitung ist in übersichtlicher amd klarer Weiss 


die Theorie der einfachen Träger und ein Vapitel über Zug- and 
Druckfestigkeit enthalten, welches namentlich mit Rücksicht auf die 
Daten bezüglich der Calibrirung besonders empfohlen zu werden 
verdient 

In einigen Beispielen ist auch die Anwendung der Tabellen iu 
sachgemmisser Weise erläutert. 

Schliesslich sei uoch die hübsche Ausstattung des Werkes be- 
züglich Ihuck und Papier und die übersichtliche Anordausg des 
Stoffes erwähnt. 

Die Erde in Karten und Bildern. Ilamlatlıs in 40 Karten, 
nebst 325 Bogen Text mit 800 Illustrationen. In 5% Lieferungen, 
Grogs-Folio-Format, a Liefer. $0 kr. = 80 Pf. — 1 Fr. W Üts — 
 Kop. Bisher 2 Liefernugen ausgegeben. (<A. Hartleben’s Verlur 
in Wien.) Dieses ausgezeichnete geographische Text- und Kartenwerk 
ist nun bis zur Hälfte seines Umfanges gediegen. Die zuletzt aus- 
gegebenen fünf Lieferungen (21 bis 25) eröffnen den Erdtheil Asien 
mit einer Fülle gelungener Insteationen, welche den reichhaltigen 
Text in weitestgehender Weise unterstützen und ergiinzen, Besonders 
ausführlich sind die allgemeine Einleitung über Asien die phrsi- 
kalische Geographie, das Klima, Pilunzen- und Thierleben und ie 
Völker «lieses ausgelelinten tschietes behandelt: Alles in Allem ein 
ausgezeichneter Orientirungsbehelf. An die allgemeine Vehersicht 
schliesst die Geographie der Kaukasusländer, der asiatischen Türkei. 
Arabiens, Persiens um Afgbanistans. Unter ılen den letzten Lieferungen 
beigegebenen Karten befinden sich Wlätter, welche den besten anderen 
Atlanten ebenbürtig zur Seite stehen, und zwar gilt dies im Beson- 
deren von den Blättern Ostaustralien, Siidamerika und Südafrika. 
Nicht weniger gelungen sind die Blätter Ungarn, Sunda-Inseln und 
Italien. -— Entschliesst man sich zu einem Gesammturtheil üher 
sännmtliche bisher erschienenen 25 Lieferungen dieses nach Plan und 
urchführung musterliaften Werkes von der Eigenart seines 
textlichen Theiles mit den vielen hundert Illustrationen ganz ab- 
gesehen — so darf billigerweise zugestunden werden, dass es ılas 
beste bestehende geographische Hilfsmittel bildet. Karten und Text 
hilden einen zeliegenen wissenschaltlichen Schatz. Sowohl karte- 
graphisch als textlich ist besonders der Erdtheil Kuropa in wuhrhaft 
stopender Weise beilacht worden. Der Erfolg, welcher dem Werke zu 
Theil wurde, spricht am Besten für dessen Gite und praktische 
Nützlichkeit. Es möge glücklich zu Ende gedeiken! 





er Brot Tr a 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Die P. T. Herren Clubmitgtieder werden höflichst ersucht, 
eiwaige Adress-Aenderungen Irlufs Richtigstellung des Mit- 
glieder-Verzeichnisses dem Ülub-Seeretartute gefälligst ehesten: he- 
kanntgeben zu wollen. 

Für die P, 1. 


stehen 


Clabtuitglieder in der Clubkanzlei zur 

Verfügung: 
Gastkarten zu den Vorträgen im Nilederösterr. Gewerhe- 
Yoreine, Oesterr,. Ingenleur- und Architekten-Yereine und 


Wissenschaftlichen Club. 

Entree-Anwolsungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne» nnd des »Neuen Paneramas im Prater: zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 


Druckfohler-Berichtirungen. 





In dem in Nr. 15 der „Desterr. Kisenb-Zeitg,» erärblenenen Artikel: „Leni 
Arberg-Taumel nnd -Betrieb« zind nachstehende Beriehtigungrn vorsusehmen: 
Frite Ih8, vmte Spalte, Alinva 4, Zeiie 2, stalt „den Inn verlassend, steigt sie* ‚den 


Iun verlassend und steigt- 
143, amuite Spalle Alinen 2, Zeile L, irt dus Wort „os an »twebchen, 
Alin-a 3, vorbtzts Zeile, statt „über des» „uber dem+ 
Alınoa 5 von unten, rorletzie Zeide, 1st der Beintrich nach »Tunzel-Sistinas- 
Distanır zu »trsichen 
Seile 388, nrete Spalte, ist in Alinea 1.6. Zeile, nach 1629 einzuschalten „meter-, 
Al. 4, 2. Zeile, statt: sninigen® and „bedingten» „einiger* n. „bedingter:. 
AUT, vorlatate Zeile, ebabl: +inik s-inen Namumre: „mit seiner Nummer. 
Al. 9, 8, Zeile, atalt ayan welcher» „an weeloho+ 
la der gleichen Spalte, Zeiie 19 von unten, ati 


Brigadier-. 


= le 


wwiner Brirsdline: „einem 





Srite 153. zweite Spalte, weste Zeile, marlı sfalgen? Hlatt du Beirtsiches »in Btrich- 
punkt zu enten, 
Al, 2. lotzte Zeile, stait „Lamper -Leiterr, 
In der 8, Zeile disser Spalte won unten, statt „Tasten „Tastor:. 
Seite 154, erste Spalte, & Zeile von oben. statt: „Allerlanwerkpumper »‚Oberbin- 
werksouge‘ 
In demselben Spalte, Alinoa 3, vwarletele Zalle, atattı „warlei dei len Kilo- 


meterlaterarn'. „wartet der Kilometoristernen: E 
In der vorotaten Zeile dieser Spake statt ı „Lieren®, „Öfterer‘, 
Srite 156, Spalte &, Alien 8, vorletzte Zeile, statt : „bei letzleren®, „bei letzterem. 





td in Alinea 10, vworlstste Zeile, tat; „jeden Tunneldiensttag«, jeden 
Tunneldionstiag» 
See 35%. erste Spalte, vierte Zeide won oben, tale: sewei won auchs den", awei 





von den sechs: 4 ın 





Alines 5, Zeile $, statt: „Bekanmen Einfährungen, „‚bokannte Binfüh- 
rungen« 
Endlich auf Seite 150, erite Spalte, drittes Alinea, letzte Zeile, »tatt: „Auf 


hängrschlinge*, zu utzon : „‚Aufbängeschliense-. 





Veriag von 
Spielhagen & Schurichin Wien, 
I, Kumpfgasse Nr, 7. 


ee 


Sneben erschien ; 


LHilfs- Tabellen 


für (lie 


Berechnung eiserner Träger} 


mit hesomderer Rücksichtnahme auf 


Eisenbahn -Brücken. 


Berechset und herausgegeben von den Ingenieuren 
Carl Stöckl und Wilhelm Hauser, 
Beamte dor k, k. General-Dirsetion der österr, Stastsebahnen, 
s. Mit 24 Holzschnitten nnd 2 Tafeln, 


Preis 6 il. 12 Mark. 





tr, 


Zur Ieziehen durch alle Buchkondlangen und direet con der 
des 


san 


Verlagsbentlung france gegen  Promen - Einsenelung 


Betranes. 


Chek-Conto bei der k, k. Postsparcasse Nr, 300.469, 








Josef Grüllemeyer 
1063, k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei, 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Ernte und grösste Fabrik ia Qssterreich-Ungara von Dae- usd Möbel- 
besehlägen in alien Metallen, bosm. Compositionen, Gegenstände werten nuch 
Zeichsungen ader Modellen in allen Metallon, Weich-Eisenguss und Öruugnes 
Ergossen und appretirt, Erzengnag von Phosphorkrouee Ben | Phospherkupfer, 


Specialitäten. Fabrikation aller kisenbahn-Artikel und Beschläge 
fer Waggons ans obigen Metallen, von Kisanbahın - Billotkästen mach 


Edmonson schen Systeme | 




























Goldene Medaille 
Glasgaw 1881, 


Goldene Medaille 


Ebreniiplom Londen 1831. Antwerpen 1983. 







usa? K. m. k. Patent, 


sr Belta-Metall "Tg 


Die üslerr-ungar. DellaeiallFabrik HL. W. BECKER, 


== WIEN, I, Lolhringersteumse Nr. 15. 



















FR. WLACH & COMP. 
für Signliirangs- and Beleuchtung -Gegenstände 


fbı 
Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 







10943 










Die kals. kön. pririlegirte 10358 





Versicherungs - Gesellschaft 


Desterreichischer Phönix in Wien 


mit einem Gewährleistungsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 


übernimmt nachstehende Versicherungen ; 






% gegoa Schäulen, weiche durch Brand ader Illtzschlag, sowie durch das Ischan, 
Nioderreissen und Ansriumenan Wohn- und Wirthschafts-Gebänden, Fabriken, 







Maschinem, Eisrichtung-s von Dransrsien um] Brennersion, Workzengnm, 
Möbeln, Wäsche, Kieidamn, Geräthschaften, Waarenlagern, Vinh-, Acker- 
und Wirtbecbafte-Geräthen, Potd- and Wiesenfrüchten aller Art in Ställen, 
Schenern und Pristen verursacht werdom; 

6) zesn Schäden, weiche durch Dampf- und Gas-Erpiosionen herbeigeführt 
werden; 

') gegen Schäden in Folge zufälligen Druches der Spiegeigläser in Magseinen, 
Ni. derfagen, Kaffechäusern,. Sala en? sonstigen Localitäten: 

4 zogen Schäden, welchen Trunsporigäter un Transportmittel auf der 

en Ser, zu Lande, auf Elsenhahnen und auf Flissen anngenstet sinds 

Seoversicherungen sowohl per Danpfer ala per Segelschi® won und nach 
allen Bichtungsn; 

v) grgen Schäden, welche Boden-Erzengnisse durch Hagelschlag erleiden können, 
und endiich 

f) Copitslien und Pensionen, zahlbar bei Lebzeiten der Versieberten oder nach 
dem Tode derselben, sowie auch Kinder-Ausstaltangen, zuhlbar im acht- 
zuhaten, zwanzigsten oder vierunds wanzigsten Lobensjalire, 


Vorkommende Schülen werden sogleich erhoben und die 
Bezahlung sofort veranlasst. 
"rospecte werden uneatgeltlich versbfolgt und jede Auskenfl mit grösster Bereit: 
willigkeit ertheilt im 
Central-Bureau: Stadt, Riemorstrasse 2, im }. Stock, 
sowie such bei allen Genaral-, Haupt- und Spocial-Agontes der Gesellschaft 


Der Prüsident: Ss Eriaucht Hugs Altgraf zu Suim-Meilferschuld, 
Der Vieo-Präsident: Jas, Ritter r. Mallmans, 

Die Verwaltengaräihs: Franz Kiein Freib, v, Wissonberg, Johann Freih. v 
Liebieg, M, d. Chateaorenarnd, Carl Gundaker Froik, v, Saltner, Krust Freik 
v. Herring, Dr, Albrecht Hilter, Christian Holm, Marquis d’Aeray, 

Der -Direstor: Lonis Moskowina. 











































3 an Actien-tesellschaft len hard 
£ Fortschrittswd, für Verdenstmodaills, 

Fahriksmarke: Wasserleitungen, Gas- u. Fabriksmarke: 
„His, We‘.  Heizungs-Anlagen. ,Hssegs, Ma" 





Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten T’reisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider 


PRAG, 10844 
Wassergaase 6873—II, vis-ä-vis dam Neustädter Ratbhauss, 






u. Armee-Lieferant. 








j 
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39° Fiir Eisenbahnen. 


Pntziäden, sim, Tapszigrer -L,nen, Säcke, 


rste Österreichische 
“ JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Beuirk, Maria-Theresionstrasser Nr. 22 











Fabrik: Gasdenzderf, Badgasıe 3 und 7. | rntral-Baran: 1, Schwarzenbergstrasse 6, 


Nase und trockene Ganmenser, Druckregulatoren, System Sue. tar Privat- und 
Strasssallammen und Hansleitungen, Experimentir- on Prüfengs-Apparate, 
schatfenlose Laternen mit conibinirtem Flachflammenbrenner, System Sugp, 
Messing-Drehwaaren nl Qasbreaner jeder Art, Gnskoch-, Löth- nnd 
Heizapparate, Patent-Badeöfen mit Össheizung, Ban von Steluköhlen- und 
Velzaswerken, Einrichtungen von Waggons, Danpfschiffen »te, milielst Del- 
mebeleschtang, System Pintsch, eompl, Füllstationen Ikozıı. Leucht-Bojen 
für Srewsemarkirungen. Gasleitungen jeder Art für üffentliche uud Privat- 
gebände, Ban vos »tädl, Wasserwerken, Wassornulagen jeglicher Art für 
Gemeinden, Fabriken, Badeanstalten, Wahahänser ebe,, simmtlichn Armalaren 
sul Apparate hiean, instesöndere: Sehleber, Hähue, Anbohrgarnituren, Bade- 
und Toilette-Rinricktungen, Closets nuch eigenem Prtent, Intermitiaus- 
Spälupparate für Closets nnd Pissirs, ILuftheizunge-, Wusaerheizungs-, 
Dampfheizungs-, Ventilntione, Trocknungsanlagen, sombinirte Heizungen, 
Dampfwasch- und Kachköchen, Pateut-„Expresst-Zimmer-Heinüfen etr, 
























Oesterreichisch-Alpine 


Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien. 
Bursaux: 
Kärntnerstrasse 55 u. Maximil ianstrasse 2. 














Coaks- und Holzkoblen-Hochöfen, Bessemer- und Martin- 

Stahlhütten, Guss- und Frisch-Stahlhütten, Maschinen- 

werkstätten nnd Kesselschmleden, Stabeisen- und Blech- 
walzwerke etc, 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen : 


Eısenbahnsohlenen aus Bessemerstähl und Eisen. 

Schienennägel, Laschen und Unterlagsplatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 

Schmiedestücke jeder Art, 

Brücken-Constructionen in Eisen und Stahl, 

Wasserstations- Einrichtungen, 

Wagpron- und Locometir-Folern, 

Gusswaaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kesselblache, 

Loeomotiv-Frames aus Kisen- und Stahlblech, i 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Fisen unl Stahl, 

Fagon-Eisen aller Art, 

Stabeisen (Piuss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 

Draht und Drahtstifte, Holzschrauben, 

Bessemer-, Martin-, Puddel-, Herdfrisch- und Tiegelguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stahlfagonguss, Sägeblätter, Wagenfedern, Achsen, Schraub- 
stöcke, Amboss, Winden, 

Dampfkessel, Reserroirs und sonstige Kesselschmiedearbeiten, 

Dampfmaschinen, Dampfhämmer, Tarbinen. Wasserrüder und 

sonstige maschinelle Einrlohtungen aller Art n. s. w. 












a04ts 

























Budapest und rd bei Wien. 


Lieforangen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drobscheibem (nach 
Weikum's Kugelsystem} un anderen Constructionen, complete Wasser- | 
stations-Einrichtungen und Oberbau-Materialien. n 


10951 7 


WAGGONS 


für normal- und schmalsparise Eissabahnen und Pferdebalnen. 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Giesserel-Arhelten aller Art, 
kköhren, Trarernen ond Unssarbeiten für Banzwerke. Wahzenstühle mit Hart- 


Graben- und 


gasswalzen für Hoch- und Flachmüllerei. Compiete Mühlen-Eiurichtungen 
nach bewährten Consirmetionsen. Elektrische Beleuchtungs - Naschluen 
beiufs Ermögtieheng aller landwirthschaftlichen end Ianarbeiten während der 
Nuchtzeit, Ludwie’s pntontirte Planroste, die vor älteren Cowstrnetionen sehr f 
bedeutende Koblen-Ersparmiss bieten. Regulntoren, Patent Gehraner-Wagner. 





E Staines 
LIN VLEU F. Walton’s Patente. 
Kork-Teppiche, 


. €. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, L, ‚ Kolowratring Nr. 3. 10148 





170 — 







„DER CONDUCTEUR.“ 


Offieielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


erscheint 1ümal im Jahre, — Aendernungen, welche zwischen den Krscheinungs- 
Torminen der Hefte eintreten, erscheinen als Nachträge und werden den P, T. Ilerren 
Abonnenten gratis und fraueo nachgeliefert. — Der iliustrirte Pährer a2 den 
Bahnen ist im Jahrgang 1885 noch wosentlich bereichert worden — Tränumers- 
tious Gebühr für das game Jahr 5 fl. 6. W. (mit franeo Portversendung). 


Einzeiur Hefte 50 kr. mit france Posteersendung 00 kr. — Kleine 
Ausgabe unit inlämdischrn Fahrplänen Preis 30 kr. 


10353 















Pränumerationen, 
welche an jedem beliebigen Tage beginnea können, jedoch ner ganzjährig ange 
nommen werien, erbitte per Post-Anwelsung, 


wi da Nachnahme Sendungen den Berng wesentlich vertheuern. wi 


Die Verlagshandlung R. v. WALDHEIM 


in Wien, II, Taborstrasse 52, Eıpedition: 2, Schuleratrasse 13. 
















FUTSs Tas MÄILTDL 
Buchbinder, Wien, V., Pranzensgasse 9 
verfertigt und liefurt 10 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux. — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 


B.&E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 





men _ Im 
a - doppeldüsiger, bester 
er. = Körting's Universal-Injector, ae er has 
2; Zus Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 
y 









wasser Verlust 


mit Pulsometer oder Ejector; 
Dampf stationärer Kessel, 


Betrieb. Wir befassen uns 


Projecte gratis. 





14 > 
Hunderte von Referenzen 


Für alle Apparaıe zu 


| leisten wir volle Garantie, 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


Eine sehr grosse Anzahl im besten 


artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting’s Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Bureaur, sowie Woh- 


nungsheizungen mit Abdumpf, dJirectem 
Dampf, warmem Wasser und Calorifers. 


Waggonheizungen 


heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 


und Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftklappen 
vom Conpd aus. 


mit Locomotivdampf und directem 


speciell mit der Einrichtung der- 


Wir richten 
* Ventilations- ! 


Heizung, daher kein Undichtwerden 











Lieferant der 








Algentham, . Herausgabe und Verlag des Club 
östers. Eisanbalın-Beamten. 


Niveanbruch- und Warnungstafeln ete 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. 


Bodasteur: Dr. jur. ROBERT ZUCKE RKANDL. 







R. GANSO, 
WIEN, 
IV., Klagbaumgasse 15. 


10332 





Druck der „STEYRERMÜHL* in Wien. 


Für die Druckers) verastwörtlicht ALBERT PIETZ. 


Weg Hiezu ein Prospect “ug 
des Privileglums-Bureau des Ingr. H, Palm (Michalecki & Co.) Wien, I., Stefansplatz 8, Brandstätte 1: 


ik ——— DE 


u 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werten angemommelı jo der 
sdministration 
WIEN, L, Karkenbachgasss 11. 
Redaction: 

WIEN, 1., Fehenbaahgases 11. 


Reitsäge werden unth Tersiuburung howsehrt,. 
Manwerripie werden nbil surbihgenseils. 





ORGA 


des 


(lub österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntar 


Abonnement incl. Postversendung 
in Übssterreich-Ungarn: 
Guwsjährie 0. 5 = Halkginie m, zii, 
Für das deutsche Reich: 
Ganspibrig Mark IE Haubjährig Mack 1 

Im übrigen Auslande: 


Ganrjärig Free 20, Halsydbriz Fıecn 10 


Einzelne Nummern 13 kr. 





Ütene Ietlamationsen portofimz. 
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Die Veberfüllung der Bahnhofs-Magazine. 
Von Sigismund Weill. 

In der Sitzung des österr. Abgeordnetenhauses am 
16. Aprild J. hat die Regierung einen Gesetz-Entwurf über 
die Errichtung und den Betrieb öffentlicher Lagerhäuser 
vorgelegt. Die gegenwärtig über die Ertheilung von Con- 
cessionen für öffentliche Lagerhäuser giltige »Verordnung 
der Ministerien des Handels etc. vom 19. Juni 1866. 
(Nr. 86 des R. G. Bl) hat sich als unzureichend erwiesen. 
Abgesehen von dem allgemeinen Interesse, das dem nenen 
Gesetz-Entwurf innewolnt, hat dasselbe für Eisenbahnen 
eine erhöhte Bedeutung, weil die beabsichtigte Unter- 
scheidung zwischen öffentlichen und privaten Lagerhänsern, 
welche künftig auf den Grundstücken der Eisenbahn -Ver- 
waltungen errichtet werden, auch auf die gegenwärtige 
Geschäfts-Abwicklung des Güterverkehres wesentlich Ein- 
fluss nehmen dürfte und eine Umgestaltung desselben in's 
Auge zn fassen sein wird. Die in der nächsten Zeit zur 
Lösung gelangende Angelegenheit, hängt aber noch mit 
einer weiteren, das Interesse der Bshnanstalten hervorragend 
berührenden Frage zusammen — mit der zeitweiligen 
Ueberfüllung der Bahnhofs-Magazine. 

Seit vielen Jahren ist das Augenmerk der Eisenbahn- 
Verwaltungen darauf gerichtet, die Ueberfüllung der Balın- 
hofs-Magazine zu verhindern, da die Zu- und Umbauten 
namhafte Kosten verursachen und derartige bauliche Ver- 
änderungen sich im Laufe der Zeit oft als empfindliche 
Belastungen des Budgets erwiesen haben. 

Es dürfte sich empfehlen, dieser Frage in dem Augen- 
blicke, als das neue Gesetz in Kraft treten wird, näher zu 
treten und zu untersuchen, ob nicht die gegenwärtig 
giltigen betriebsreglementarischen Bestimmungen den Eisen- 
bahn -Verwaltungen eine durchgreifende Reform dieser 
Angelegenheit ermöglichen. 

Der $. 61 des Betriebs - Reglement 
wichtige Anhaltspunkte 

Alinea 1- bestimmt Folgendes: 


liefert hiefür 


Wien, den 22. April 1888. 


Xl. Jahrgang. 








»Gäter, deren Ab- oder Annahme verweigert oder nicht recht- 
zeitig bewirkt wird, und Güter, deren Abgabe nicht thunlich ge- 
worden, sowie solche, welche unter der Adresse »Balnhof restanter 
länger als die durch die besonderen Vorschriften nachgelassene 
Frist nach der Ankunft ohne geschehene Meldung des Empfängers 
daselbst gelagert haben, lagern auf Gefahr nud Kosten der Ver- 
sender, welche mit thunlichster Beschleunigung hiervon zu he- 
nachrichtigen sind. Auch hat die Eisenbahn dus Recht, solche 
Güter unter Nachnahme ihrer darauf baftenden Kosten und Aus- 
lagen in ein öffentliches Lagerhaus oder einem ihr ale bewährt 
hekannten Spediteur für Rechnung und Gefahr dessen, den es an- 
geht, auf Lager zu übergeben und sie da zur Lispo-ition «des Ver- 
senders, anter sofortiger Benachrichtigung desselbetı zu stellen. s 


Von letzteren Bestimmungen haben die österr.-ungarischen 
Eisenbahn -Verwaltungen bisher ebensowenig allgemeinen 
Gebrauch gemacht, wie von mehreren anderen Normen, 
welche das Betriebs-Reglement ausspricht. Tlratsächlich 
aber berechtigt das mit Verordnung des k. k. Handels- 
tinisters, vom 10. Juni 1874 hinausgegebene und im 
R. G. 31. Nr. 75 ex 1874 veröffentlichte Betriebs-Reglemeut, 
die Eisenbahn-Verwaltungen, eine Veberfüllung der Magazius- 
Räumlichkeiten in angedeuteten Weise zu verbindern 
und ist es ermöglicht damit gleichzeitig eine Reihe von 
parallelen Interessenfragen zur Lösung zu bringen. 

Gegenwärtig dienen die Lagerräume der Eisenbahn- 
Verwaltungen, zum grossen Theile den Zwecken der Parteien, 
welche gegen eine mässige Lagergebühr die Miethe eigener 
Räumliehkeiten ersparen und die Bahnhofs - Magazine als 
ihre Lagerstätten betrachten. In vielen Fällen wird dies 
den Wünschen der Eisenbalm-Verwaltungen auch entsprechen, 
da die Interessen der Eisenbahnen mit jenen der Geschäfts- 
welt oft Händ in Haad gehen und eine conlante Regelung 
dieser Frage erwünscht erscheint. Ob es aber nicht vortheil- 
hatter für die Eisenbahnen ist, namentlich in jenen Statio- 
in welchen zahlreiche lagernde Güter schliesslich zur 
Magazine führen missen, von den Be- 
$. 61 des Betriebs-Reglements in ausge- 
Gebrauch zu als bisher, wäre 


der 


nen, 
Erweiterung der 
stimmungen des 
dehnterer Weise 
einer Erwägung werth. 

In England wird seit dem Inslebentreten der Eisen- 
bahnen stets der Grundsatz festgehalten, dass die Bahn- 
hofs-Magazine nur den Zweck haben, die zur Aufgabe zu- 


machen 


- ın2— 


geführten Güter bis zur erfolgten” Verladung in einem vor 
Witterungseinflüissen geschützten Raum für kurze Zeit zu 
bergen. Mit Abgabsgütern wird täglich aufgeräumt; Güter, 
welche nicht bezogen wurden, übergiebt die Eisenbahn 
ehestens an einen Speditenr oder an ein Lagerhaus. Auch 
in Deutschland wird zumeist nach diesen Grundsätzen 
vorgegangen. 

In Alinea 2 des $. 61 des Betr.-Regl. ist auch der 
Vorgang bezüglich jener Güter vorgesehen, deren Bestim- 
mungsort wicht an der Eisenbahn liegt. Der betreffende 
Passus lautet: 


»Die Eisenbahn ist berechtigt, Güter, deren Bestimmungsort 
nicht an der Eisenbahn gelegen ist, mittelst eines Spediteurs oder 
einer anderen Gelegenheit nach dem Bestimmungsorte auf Gefahr 
und Kosten des Versenders weiterbefürdern zu lassen, wenn nicht 
wegen sofortiger Weiterbefördereng der Güter vom Absender oder 
Empfänger Verfögung getroffen ist, Dasselbe gilt von Gütern, 
deren Bestimmungsort eine nicht für den Güterverkehr eingerichtete 
Eisenbahn-Station ist. 


Der Durchführung dieser Bestimmung steht kein 
wesentliches Hinderniss entgegen, da in allen Fällen Spedi- 
teure bereit sein dürften, derartige Güter zu übernehmen. 

Der Vortheil, welcher den Eisenbahn -Verwaltungen 
bei dem gegenwärtigen Vorgange zufliesst, besteht nur im 
Eingang der Lagergebübren. Dagegen sind die Nachtheile 
zahlreich. Zunächst ist die schon erwähnte Ueberfüllung der 
Bahnhofs-Magazine zu berücksichtigen. Bei Benrtheilung der 
Sachlage ist aber auch in's Auge zu fassen, dass in den 
mil lagernden Gütern überfüllten Magazinen die Mani- 
pulation sehr erschwert ist und viele nachtheilige Folgen 
hieraus entstehen. 

Die Ein- und Ausladung ist zeitweilig gehemmt; durch 
die häufige Dewegung mit den Gütern entstehen Beschadi- 
gungen derselben; nicht minder gross sind die sonstigen 
Arbeiten, welche den Eisenbahnen erwachsen: zahlreiche 
Evidenzen und Correspondenzen sind zu führen, Veräusse- 
rungen sind vorzunehmen etc. Alles dies erfordert einen 
grossen Personalstand, welcher in diesem Umfange gewiss 
nieht erforderlich wäre, wenn auch in Oesterreich-Ungarn 
der Grundsatz aufgestellt würde, dass in bestimmten Fällen, 
namentlich aber bei voluminösen Gütern und bei 
längerer Lagerung von Gütern, weiters wenn die 
Magazine überfüllt sind, die Wegräumung der lagern- 
den und unanbringlichen Güter aus den Bahnhols-Magazinen, 
im Sinne des$. 61 des Betriebs-Reglements anzustreben wäre. 

Der gesteigerte Verkehr, die hieraus entstehenden 
Mehrarbeiten für die Organe des execeutiven Eisenbahn- 
ilienstes, sowie der ÜCentralstellen, die Schwierigkeiten, 
welche mit der Anhäufung von Gütern verbunden sind, 
sowie zahlreiche damit verknüpfte Auslagen, sind schwer- 
wiegende Gründe für die vorliegende Anregung, deren 
Prüfung sowohl im Interesse der Eisenbahnen, als auch der 
Geschäftswelt liegt. 

Die hauptsächlichsten Schwierigkeiten, welche in vor- 
liegender Angelegenheit entstehen könnten, liegen mehr in 
der eingebürgerten Gewohnheit, als in Hindernissen sach- 
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licher Natur Keinesfalls aber kann bestritten werden, dass 
die Eisenbahn mit der Ablieferung eines Gutes an den 
Bestimmungsort, den Verpflichtungen eines Frachtführers 
vollständig nachgekommen ist. Alle weiteren Arbeiten siod 
strenge genommen nicht mehr Öbliegenheiten der Eisen- 
bahnen. Auch steht der Vortheil, welcher denselben durch 
Einhebung einer geringen Lagergebühr zufliesst, in keinem 
Verhältniss zu den Kosten, welche tlıatsächlich erwachsen, 
und aus den möglichen Schäden, welche aus der Ver- 
wahrungspflicht entstehen können. 

Der im österreichischen Abgeordnetenhause demnächst 
zur Berathung gelangende Gesetz-Entwurf über den Betrieb 
von Lagerhäusern gelit von der Voraussetzung aus, dass 
ein öffentliches Lagerhaus sich ausschliesslich mit der Ein- 
lagerung fremder Waaren zu befassen hätte und die Unter- 
nehmung zu berechtigen wäre, öffentliche Auctionen auch 
ohne behördliche Bewilligung zu veranstalten 

Diese, mit Rücksicht auf die früher erwähnten Ver- 
hältnisse geplanten, wichtigen Normen werden somit 
voraussichtlich den künftigen Vorgang der Eisenbahnen 
bei lagernden Gütern wesentlich beeinflussen. 


Bisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Die Eisenbahnunternehmung haftet nicht für die 
Amtsgestion der Post bei Zustellung des Aviso- und 
Bezugscheines an den in einem mit der Bahn nichi 
verbundenen Ablieferungsorte woelnhaften Destinatar. 


Die Firma L. & F. in Wien, vertreten durch Dr. Wilhelm 
Terner, übergab der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordhaln, 
vertreten durch ihren Bechisanwalt Dr. KRudelf Fenz in 
Wien, zwei Colli zur Beförderung an Armin Wertheimer in 
Malaczka, welcher Ort mit der nächsten Bahnstation Dürnkeut 
nicht durch ein Balngeleise verbunden ist, Die beiden Celli 
langten in der Station Dürnkrut an und wurden daselbst ein- 
gelagert, während die Aviso- und Berugsscheinse zur Zustellung 
an den Adressaten Arınin Wertheimer in Malaczka der k. k. 
Post in Dürnkrut recommandirt aufgegeben wurden, Der mit 
der Ausgabe der. Briefe in Malaczka betraute Briefträger hat 
jedoch die Avisi nicht dem Armin Wertheimer, sondern einer 
ihm unter dem Namen A Wertheimer bekannten Person aus- 
gefolgt, worauf von demselben unter Prodneirang der Avisi die 
in Dürnkrut lagsrnden Colli bezogen wurden. Hierauf begründet 
die aufgebende Firma den Anspruch auf Ersatz der- beiden 
Colli im Werthe von 19 N. 

Das k. k. Handelsgericht Wien erkannte mit dem Urtheile 
vom 7. October 1887, Z. 78782, die k. k. priv, Kaiser Ferdinands- 
Nordbaln für schuldig, der klagenden Firma unter Voraus- 
setzung der Ablegung mehrerer Haupt- und Schätzungseide 
den Eintschädigungsbetrag per 99 fl. 5. W. sammt Zinsen und 
Kosten zu bezahlen 

Gründe: 

»Die in Frage kommenden Coilis wurden der zeklagten Kisen- 
bahn-Gesellschaft zur Beförderung an Armin Wertheimer in Malaczka 
nach der Kisenbahnmstation Dürnkrut übergeben. Es obliegt daher der 
eeklagten Gesellschaft die Erfüllung des von ihr nicht bestrittenen 
Frachtvertrages zu erweisen. Hiebei erscheint der Umstand, dass 
Mulaczka nicht durch einen Schienenstrang mit Wien, bezw. Dürn- 
krut verbunden ist, aus dem Grunde unwesentlich, weil die zeklagte 
Gesellschaft selbst behauptet, dass die beiden Sendungen in der 
Eisenbahnstation Dürnkrut ausgelolgt worden seien. Für den Traus- 
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port von Dürnkrut nach Malaczka würden die geklagte Gesellschaft 
im Sinne des 8. 65 des B. R. nur die Verpfichtungen eines Spedi- 
teurs treffen, während sie in Ansehung des Transportes nach Dürm- 
krut ale Frachtführer erscheint, Zu den Obliegenheiten des Fracht- 
führers gehört aber nicht nmr der Transport des Frachtgutes an den 
im Frachtbrief bestimmten Ort der Ablieferung, sondern auch die 
Aushändigung des Frachtgutes an die bezeichneten Empfänger nach 
gehöriger Avisirung. (Art. 300 und 407 H. G., 8.59 B. RE) Als Fracht- 
führer haftet die geklagte Eisenbahngesellschuft für ihre Leute und 
für andere Personen, deren sie sich bei Ausführung des übernommenen 
Tıansportes bedient hat. (Art. 400 H. G. und $. 63 B. E,) Gemäss 
8.59, AL4B.R. ist den Eisenbahnen die Benachrichtigung des 
Adressaten von der Ankunft und Bereitstellung des Frachtgntes durch 
die Post ausdrücklich gestattet, Es gehört somit die Post zu jenen 
anderen Personen, für welche die Eisenbahn gemäss $. 63 B, BR. 
haftet. Der Anschauung, dass die Post nicht zu den im 8,65 B. R. 
gedachten anderen Personen gezählt werden könne, kann nicht bei- 
zepflichtet werden, da unter dem Ausdrucke anderer Personen sowohl 
physische, als moralische Personen verstanden werden müssen. and 
die besonderen, für die k k. Postanstalten bestehenden Vorschriften, 
die auf Grund des Frachtrertrager gegen eine Fisenbahngeselischaft 
geltend gemachten Ansprüche nicht alteriren können. Aus dem bisher 
Gesagten folgt, dass, falls bei Avisirang der beiden Frachtzüter, 
welche im Postwege erfolgt ist, in ungehöriger Weise vorgegangen 
wurde und in Folge dessen diese Frachtgüter nieht an den Adressaten 
ansgefolgt worden sind, die geklagte Gesellschaft hiefür aufzukommen 
kat, Wie die geklagte Gesellschaft selbst erzählt, wurden die beiden 
Avisi um Bezugsscheine Nr. 4 und 5 unter der Adresse Armin Werth- 
heimer in Malaczka in der Station Ihlrukrut reeommandirt zur Post 
gegeben. es wurden jedoch diese recommandirten Briefe nicht dem 
Armin Wertleimer, sondern einer Person Namens Armin reete Adolf 
Wertheimer ausgefolgt Dass aber Armin Wertheimer und Armin reete 
Adolf Wertheimer, oder besser gesagt, Adolf wnrichtig Armin Werth- 
heimer zwei verschiedene Personen sind, geht, abgesehen von den 
Aussagen der einvernommenen Zeugen, daraus hervor, dass der Zeuge 
Armin Wertheimer in Mulaczkn einvernommen wurde, während die 
geklagte Gesellschaft die Adresse des Zengen Armin reete Adolf 
Wertheimer nicht anangeben vermochte, und daher dessen Einver- 
nehmung unterbleiben musste, Der Vorgang bei Ausfolgung der Avisi 
und Bezugsscheine war kein den gesetzlichen Vorschriften entspre» 
chender, weil die Ausfolgung nach der Aussage des Briefträgers 
Rudolf Bojkovsky an eine ihm unter dem Namen A.. nicht Arrin 
Wertheimer bekannte Person erfolgt ist, ohne dass von derselben 
ausser der Vorstellung irgend eine Ausmeisleistung begehrt worden 
wäre. Der Umstand, dass dieselbe Perron in ähnlicher Weise, nämlich 
nach vorhergegangener Mittheilung, es werden Avisi unter der Adresse 
Armin Wertkeimer einlangen uml er werde dieselben persönlich auf 
dem Postamte in Malaczka abholen, auch die in Nr. 7-10 speeifi- 
eirten Frachtgüter behoben habe, kaun nicht zur Entschuldigung 
dienen, sondern macht den Vorgang sogar noch bedenklicher, weil 
alle diese Sendungen unter der Adresse A. Wertheimer und nicht 
Armin Wertheimer einzelangt sind und weil der Empfang auch nur 
mit A. nicht Armin Wertheimer, das Arise Nr. 1U aber sogarmit Adolf 
Wertheitmer unterfertigt wurde. Atch eine Berufung auf &. 5%, Punkt & 
des B, R. kann der geklagten Gesellschaft nicht zum Erfolge ver- 
helfen, da die Bezeichnung mit Vor- und Zuname nicht als eine 
ungenaue oder undeutliche angesehen werden kann, und eine nuch 
so genaue Bezeichnung der Strasse und Hausnummer an der Suche 
nichts geändert hätte, nachdem die Ausfolgung der Avisi im Amts- 
locale der Post erfolgt ist Die Behauptung, dass laut der Facturen 
B. u. ©. ja ein Adolf Wertheimer als Besteller der Waare erscheine, 
und daher mit Recht die Wanre an Adalf Wertlieimer ausgefolzt 
werden konnte, ist nieht richtig, denn im Verhältnisse zwischen Auf- 
geber und Frachtführer ist nur der im Frachtbriefe angegebene 
Destinatar massgebend: auch erscheint in der Factura B. nicht Adolf 
sondern Arınin Wertheimer als Besteller, und ist die Bestellung von 
Seite des Armin Wertheimer nur durch Adolf Wertheimer erfolgt. 
»Niach dem Gesagten und insbesondere mit Rücksicht auf die 
Zengenaussagen des Armin Wertheimer, sowie der Postbediensteten, 
ist der irreferible Haupteid darüber, dass die Avisi dem Armin Wert- 
heimer zugestellt worden seien, dass er dieselben gefertigt habe und 
dass ihm auch die Frachtgüter ausgefolet wurden, unzulässiz und ist 
daher der geklagten Gesellschaft die Herstellung des Beweises über 
die Erfüllung des Fracht vertrages nicht gelungen. Wem immer (lie 
Frachtgüter zugekommen sein mögen, dem Armin Wertheimer in 
Malnczka sind sie nieht zugekommen, und sind dieselben daher als 
in Verlast gernthen anzusehen. Die geklagte Gesellschaft ist daher 
zum Schadenersutze verpflichtet, und war diese Ersatepflicht lediglich 
von dem Nachweise, dass die beiden Sendungen wirklich den br- 
haupteten Inhalt hatten, sowie von dem Nachweise des Werthes 
abhängig zu machen. In letzter Beziehung obwaltet kein Anstand, 
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die Klagsfirma zum Schätzungscide über die Preisansätze in den 
Facinren A B zuzulassen, da ein Sachverständigenbeweis dann, wenn 
dns Objeet der Kirpertise indieiduelle nieht vorgewiesen werden kann, 
nicht. statthaft erscheint. 

»Der Ausspruch in Ansehung der Gerichtskosten findet in den 
88. 24 und 25 des Gesetzes vom 16. Mai 1874, Nr. 69 R. G. Bl. 
seino Begrändung.» 


Ueber Appellation der k. k. priv. Kaiser Ferdiuands- 
Nordbahn wies das k. k. ÖOberlandesgericht mit Erkenntniss 
vom 6. December 1858, Z. 162601, aus folgenden Gründen die 
Kiage und das darin gestellte Begehren ab und verurtheilte 
die Klägerin zum Ersatze der Kosten. 

Gründe: 

»Nachdem der Ort der Ablieferung Malaezka nicht an einer 
Eisenbahn liegt, besteht nach $. 65 und 66 des EB, IL vom 
10, Juni 1874 R. G, die Haftanz der Eisenbahn als Frachtführerin 
nicht für den Transport bis zu diesem Orte, sondern nur bis Düm- 
krut, wo der Transport mittelst Eisenbahn endet. In Beriehung auf 
die Weiterbeförlerung hat die zrklagte Eisenbahn nur die Ver- 
pflichtungen des Speditenrs Die Haftgllicht der geklagten Bahn als 
Frachtführerin ist demnach in dem Augenblicke erloschen, wo sie 
beide Sendungen orduungsgemäss unch Dürnkrat transportirt hatte, 
von diesem Augenblicke übernimmt sie die Pflichten des Speditenrs 
und hatte nach Art. 380 H. G. mit der Sorgfalt eines ordentlichen 
Kaufmannes vorzugehen und die Anwendung dieser Sorglalt zu 
erweisen, Sie hat nun die Avisi Nr. 2 und Nr. 5 der Post zur Beförderung 
an den Destinatar übergeben und dadurch gemäss $. 54, Abs. & 
E. B. R. dieser gesetzlichen Vorschrift entsprochen, Fine weiter- 
gehende Verbindlichkeit ist ihr im Art. 380 nicht auferlegt. Dadurch, 
dass die Sendungen mittlerweile in den Magazinen der Balın lagerten, 
lebt die bereits durch den vollendeten Transport erloschene Verbind- 
lichkeit des Frachtführers wicht wieder auf. ($. 920 b. G. B.) Das 
Klagebegehren ist daher gemäss $, 65 E. B. R. und Art. 250 H. 6. 
unstatthaft. Die Haftang für die Amtshandlungen der k. k. Post kann 
der (eklagten nicht auferlegt werden, denn die k. k. Post ist eine 
Staatsanstalt, die Eisenbahn übt auf ihre Gestion keinen Einfluss, 
die k. k. Post kann nieht unter den im &. 65 E. B. R, angeführten 
Peraonen verstanden werden, auch ist die Bestimmung diesen Gesetzes 
eine Ansnähıne von der allgemeinen Regel des & 1313 a, b. G. B., 
muss also einschränkend ausgelegt werden, und ist im $, 59, Abs. 4 
die Zusendung der Avisi per Post gestattet und nach $. 57 und 59 
FE. B. R. als zulässig erklärt. der Absender aber hat durch Vebergube 
der Waaren an die Eisenbahn zum Transporte sich diesen Bestim- 
mangen unterworfen, 

»Die klagende Firma bezeichnet übrigens den Armin Wert- 
heimer, Kaufınann in Malaczka, als Destinatar, der Frachtbrief Nr. 1 
lautet auf Armin Wertheimer, der Nr. 4 auf A, Wertheimer, bei der 
Vernehmung als Zenge ergab sich, dass der Armin Wertheimer, Kauf- 
mann in Malnexka, benannte Zeuge seinen Namen mit Hermann 
Wertheimer unterschrieb, und der Zenge Gilanyi bestätiget, dass er 
diesen Namen führe und zeichne, es liegt somit eine ungenaue An- 
gabe des Früchtbriefes vor, deren Folgen nach &. 90,4, EB. R. 
der Absender zu trugen hat. Endlich hätte der gemeine Werth der 
Güter durch Sachverständige erwiesen werden müssen, und kann an 
der Durchführbarkeit dieses Beweises nach der Vorschrift des Art. 3% 
H. G. nicht gexweifelt werden. 

»Das Klagebegehreu war ılemnach abzuweisen und die klugende 
Firma in die Gerichtskosten I. und II, Instanz nach $. 24 and 36 
des Gesetzes vom 16. Mai 1874. Nr. 69 R. G, B]., zu verurtheilen.» 

Nach Einlegung der Revision seitens der klarenden Firma 
fand der k. k. Oberste Gerichtshof mit Entscheidung vom 
3. Februar 1888, Z. 810, das oberlandesgerichtliche Urtheil in 
der Erwägung zu bestätigen, dass, wie in den demselben bei- 
eerebenen Gründen zutreffend dargestellt ist, die seklagte Ge- 
sellschaft in Ansehung der Weiterbeförderung der Güter von 
Dürnkrut nach Malarzka nur die Verpflichtungen des Speditenrs 
hatte und dass sie die ihr diesfalls obliegende Sorgfalt eines ordent- 
lichen Kanfınannes angewendet hat, wornach auf die Frage der 
Anwendbarkeit des & & B. R, anf den vorliegenden Fall 
nicht weiter einzugehen kommt, da die geklagte Gesellschaft 
nicht in ihrer Eigenschaft als Frachtführerin zu haften hat, 
und in der Erwägung ferner, dass mit Rücksicht auf die vor- 
liegenden Zeugenaussagen sich nicht bestimmt feststellen lasst, 
dass der Empfänger der Waare nicht der Distinatar war. 
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Die k. k. Staatsbahnen im Jahre 1887. 


In Fortsetzung der in der vorigen Nummer mitgstheilten 
Hauptergebnisse des Staatsbahnbetriehes im Jahre 1887 reprodu-, 
eiren wir im Folgenden die wichtigsten Erläuterungen, welche 
der Bericht den statistischen Ziffern vorausschickt. 

»Die erfreuliche Besserung der Transport Einnahmen der west- 
lichen Staatsbahnen bestütigt nenerdings die Erwartungen, welche an 
die günstige Einwirkung der Einführang einheitlicher Tarife auf einem 
grossen Bahnnetze in Bezug anf die Transportfähigkeit vieler Artikel 
geknüpft wurden. Andererseits kam den Ergebnissen des .‚lahres 1887 
die allgemeine Geschäftslage dieses Jahres zu Stätten In dieser Be- 
ziehung sind drei Perioden zu unterscheiden, u. zw.: die Monate 
Jänner bis August, September bis circa Mitte Nerember und von 
Mitte November bis Ende December. Diese drei Perioden werden 
charakterisirt durch die Unterschiede in der Frequenz des wichtigsten 
Exportartikels der westlichen Staatsbahnen. nämlich des Getraides 

Nachdem die Ernte im Jahre 1886 bekanntlich keine gute war, 
entsprach die in der Zeit vom Anfange Jänner bis Ende August 1887 
im Exporte nach der Schweiz und nach Süddentechland zum Versandt 
relangte (Quantität an Üerealien nur einem gewöhnlichen Durch. 
schnittsrerkehre. Dem gegenüber trat ein Umschwung ein, als die 
Ergebnisse der Ernte des Jahres 1887 bekannt wurden und gleich- 
zeitig auch verlautete, dass seitens (er deutschen Keichsregierung 
eine beträchtliche Erhöhung des Einfuhrzalles für einzelne Getreide- 
sorten geplant würde. Diese beiden Factoren zusammen bewirkten, 
dass in der Zeit vom Anfange September bis Anfıng November sehr 
bedeutende Getreidequantitäten nach Deutschland zus Beförderung 
gelangten, #0 dass in dieser Periode die Frequenz des Gstreide- 
verkehres sich wesentlich höher stellte, als in der gleichen Periode 
des Vorjahres, Indessen ınuss betent werden, dass das Jahr 1587 
auch ohne diesen Export gegen 1866 nicht zurückgestanden wäre, 

(Ganz besonders ist hervorzuheben, dass in dieser ungewöhnlichen 
Exportperiode die Arlbergbahn den gehegrten Erwartungen hinsichtlich 
ihrer Leistungsfähigkeit vorzögliceh entsprochen Int und ist üherdies 
als erfreuliche Thatsache zu constativen, dass die Guterfreguenz über 
die Arlberebahn im Jahre 1887 circa 447.000 t erreichte, somit die 
als Grundlage für die Leistungsfühigkeit angenommene Ziffer von 
ZU.OM)E überschritten hat, ohne dass hiedurch die Grenee der 
Leistungsfähigkeit erreicht worden wäre, Ebenso hat sieh der Bestand 
der von der Staatseisenhaln -Verwaltung betriebenen Linie Tan 
St. Pölten als vortheilhaft bewührt, da durch die Leitung der Transit- 
gilter über dieselbe der Wiener Localverkehr unberihrt blieb und 
die Nothwendigkeit neuer Einrichtungen entliel 

In der bezeichneten dritten Periode des Jahres 1887, welche 
mit der Wirksamkeit des erhöhten dentächen Einfuhrzolles beginnt, 
liess sohin der Export an Getreide wieder nach, wenn sich auch 
immer eine Erhöhung gegenüber der gleichen Periode des Jahres 198% 
ergab, welche sowohl auf den Einfluss der mten Ernte, als auch 
theilweise auf die Zulässigkeit der Einführung von Getreide mit ıleın 
früheren Zolle hinsichtlich jener Quantitäten, welehe bereits vor «dem 
6. November 1857 abgeschlossen wurden, zurückzuführen ist 

fücksichtlich der Gruppe: Mährische Grenzbahır, Errherzog 
Albreeht-Buhn umM Staatsbahnen in Galizien, welche an dem Getreide- 
Exporte nur in verhältnissmässig geringem Umflange betheiligt waren, 
lüsst die sich auf fast sänımtliche Monate des Jahres 1897 erstreckende 
Besserung der Transport - Einnahmen mit Recht cine gedeibliche 
weitere Entwicklung des Verkehres nm der Einnahmen erwarten. 

Die Abnahme der Persenen-Frequenz auf den westlichen 
Stantsbahnen un 56.107 Personen — 034 %,, welehr zum grössten 
Theile dem Ausfalle an Fahrten im Localverkelire nächst Wien zu- 
zuschreiben ist, dann auf der Dalmatiner Bahn um 6621 Porsenen 
1133 %,, hat eine ungünstige Finwirkung auf die Einnahmen aus 
diesem Geschäftszweige nicht grübt, vielmehr ist auch bei diesen 
Bahngruppen eine Erhöhung der Einnahme, u. zw. bei den westlichen 
Stantsiahnen um 188,530 fl. 73 kr. eoder 17 ”,. in Felge der gegen 
das Vorjahr eingetretenen Erhöhung der durchschnittlich von jeder 
Person zurückgelegten Kilometeranzahl, bei der Dalmatiner Bahn um 
1153 fl. TB kr. oder 351%, theils aus dem eben angeführten (irunde, 
theils aber auch in Folge vermehrter Benttznng der höheren Wagen- 
elassen und demzufolge auch der Durchschnitts-Kinnahme pro Person 
um Kilometer eingetreten, 

Die Istrianer Bahn weist in Folre 
als Ausgangspunkt eine Steigerung der 
und der Einnahme ass derselben um 
wachse an Betriebslänge wm nur 14°", nach; sesgleichen zeigen 
die Frequenz und Einnahmen der Greppe: Mührische Grenzbaln, 
Erzherzog Albrechtbahn und Stantsbahnen in Galtzien eine erfrenliche 
Entwicklung 





Gewinnung der Stadt Triest 
Personen-Freguenz um 25%, 
„ tegenührr einem Zu- 
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Die an sich nicht bedeutenden Ausfälle räcksichtlich des 
Quantums beim Gepücks-Transporte auf den westlichen Staats- 
bahmen und der Dalmatiner Bahn. dann der Einnahme für trans- 
portirtes Reisegepäck auf den westlichen Staatsbahnen und der 
Istrinner Bahn werden durch die günstigeren Ergebnisse beim Eilgut- 
Transporte sämmtlicher Bahngruppen bei Weitem überwogen, 50 dass 
auch in diesem Geschäfterweige insgesammt eine Besserung der 
Frequenz um 400%, und der Finnahme um Trap ® , eingetreten ist. 


Partei-Frachtgut-Verkehr. 


Differenz gegen das Jahr 1855 


in den Eisnabmen 
bieraus, inel, Agio 


in der befürderten 
Frachtrmengen 


Tonn-a u fl, % 
Westl. Staatsbahnen inel ‘ 

Dux-Bodenbach na. Prag- 

Duxer Balın ....-..».- + 908.348 er + 1,499.699 33 Ivo 
Istrianer Bahn*}. ....-.. + AB 7 + 46 
Dalmatiner Bahn... _ 735 2% — 5.170385 110 
Mähr, Grengbahn, Erzherz. 

Albrecht-Balın u, Staats» 

bahnen in Galizien.. + 23801 2 + 640.155 15 1806 

Totale. .... + 1,196.056 1096 + 2.181.285 04 632 


Mit Ausnahme der Dalmatiner Balın, welche einen Ausfall an 
Transporten, und zwar hauptsächlich bei den Artikeln: Metalle, 
Ziegel, Cement amd Nutzholz und demzufolge auch “an Trunsports- 
Einnshimen zu verzeichnen hat, ist bei allen übrigen Bahngruppen 
eine wesentliche Vermehrung, sowohl der Transporte als auch der 
Einnahmen eingetreten, 

Wernm die bei den westlichen Staatsbalnen eingetretene Stei- 
gerung «der Einnahmen, gegenüber der Zunahme an Transportmassen 
zurbckhbleibt, so erklärt sich diese scheinbare Ineongruenz dadurch, 
dass die Localbahnen Fehring - Fürstenfeld, Asch - Rossbach, Chodau- 
Neudek, Böhmisch Leipa- Niemes und Elbogen-Neusattel, welche mit 
dem ührigen Netze der westlichen Staatsbahnen nieht in unmittel- 
barem Schienen-Anschlusse stehen, eine Gewichts-Zunahme um rund 
SOGOOME gebracht haben, für welche die entinllende Betriebskosten- 
Vergütung dem Staatebetriebe nicht unter dem Titel »Transport- 
Finnnhmer, sondern als Ersatz für die aus dem Betriebe der Local- 
bahuen entstandenen Ausgaben zufliesst. Aechnlich verhält es sich 
bei der Gruppe Mährische Grenzbahn, Erzherzog Albrecht-Bahn und 
Staatsbehnen in Galizien hinsichtlich des Zuwachses der Transports- 
massen der Localbahın Olmätz-Üellechowitz pro rund 110.000 t, 

Von der ausgewiesenen Mehreinnahme der westlichen Staats- 
ahnen aus dem (süterverkehre entfallen circa 1,200.000 #. auf den 
Getreidererkehr, der restliche Theil dieser Mehreinnahme erwuchs 


zumeist ans dem inländischen Verkehre in diversen Artikeln, welcher 
einen stetigen Aufschwung aufweist 
Was die Ergebnisse der übrigen Linien aubelangt, so ist be- 


sonders auf die erfreuliche Einnahmenvermehrung des galizischen 
Staatsbahnnetzes hinzuweisen, welche gleichfalls zumeist der Pflege 
des inländischen Verkehrer zu verdanken ist. 

Von den Massenartikeln ist noch erwähnenswerth der Ver- 
kelir in Kolle, welcher auf den sämmtlichen unter der Verwaltung 
der österreichischen Staatsbalınen stehenden Linien ein Quantum von 
4,542.731 t aufweist, Die gegenüber dem Jahre 1885 sich ergebende 
kermehrune von 332,518 t ist jedoch zum grössten Theile auf den 
Verkehr der Loenlbahnen Böhmisch Leipa-Niemes, Chodau-Neudek, 
Elbogen-Nensattel, Kaschitz-Radonitz, Nusle—Modran und Olmütz- 
Vellechowitz zurhekzufübren. welche, wie erwähnt, am 1. Jänner 1857 
in hierseitige Verwaltung gelangten. Immerhin verbleibt auch nach 
Abzug der hezüglichen Qunntitäten noch eine Vermehrung um 
51.105 1. was umso erfreulicher erscheint, als diese Vermehrung wohl 
nicht sehr auf einer Verschiebung der Ahsatzverhältnisse als auf 
des westeigerten Bedarlfe der Indastrie bernht. 

Ihe bereits im Jahre 1885 in's Leben gerufene Massregel, wo- 
nach für den Neubau und die Erweiterung von Industrie: Etablissernents 
eine durelı den Minimal-Einheitssatz von fFı kr. pr. 100 kg und km 
begrenzte SU", ,ige Ermäesigung der Frachtpreise für den Bezug von 
Baumaterialien auf den Linien des üsterr, Stastebahnnetze gewährt 
wird, wurde auch im Jahre 1887, vielfach in Anspruch genommen 
und iet ‚ie Zahl jener neuen Etablissements, die im Jahre 1887 an 
den Linien des Staatsbahnnetzes entstanden, eine nicht unbeträcht- 
liche. Unter den nenentstamdenen Ktablissements sind hervorzuheben, 


5.217 


der vorstehenden Tabelle erscheinen jene Transpartmassen, welche ran 
den Linsen der winttichen Stanftahabtien auf die Intrinuer Balın und viee-torsg über 
gegangen ind, sachgemas“ bei jeder dieser beiden Bahngruoppen in das Gesamimt- 
Transportquantum einbezogen 


* Im 





_ nn an is-- 


Das k. und k. Reichs-Kriegsministeriom ! (Geschlossen zu Wien am ®. De 


hat diesfalls die weitere Anregung gegeben, 
dass, wenn und sobald «lie Privatbahnen 
den beabsichtigten Abänderungen zu- 
gestimmt haben werden, die fraglichen 
Zugeständnisse in dem Verzeichnisse der 
in Gemässheit des ungarischen II. Gesetz- 
artikela er 1875 den ausgedienten Unter- 
olfirieren ausschliesslich . vorbehaltenen 
Dienstposten, dann der Beamten und 
sonstigen Stellen berxüglich deren den An- 


spruchberechtigten ein Vorzug eingeräumt | 


ist, Aufnahme finden mögen. 

Nachdem ea schon in Absicht anf ein 
in beiden Reichshälften übereinstimmendes 
Vorgehen angezeigt erscheint, die Frage 
in Erwägung zu ziehen, ob und in wie- 
weit auch bezüglich der im Reichsrathe 
vertretenen Königreiche und Länder eine 
gleichartige Madifieation der einschlägigen, 
derzeit geltenden Bestimmungen zu Gunsten 
der ausgedienten Unteroftlciere thunlich 
wäre und nach den diesseits obwaltenden 
Verhältnissen dem angestrebten Zwecke 
entsprechen würde, so lade ich den geehrten 
Verwaltungsrath ein, den Gegenstand auf 
die Tagesordnung einer der nächsten 
Directoren-Conferenzen zu setzen und den 
gefassten Beschlues chestens anher bekannt 
zu geben. 

Die übrigen Bahnverwaltungen werden 
hievon wittelet Albulruck dieses Erlasses 
im bierämtlichen »Verordnungs - Blatt für 
Eisenbahnen und Schifffahrt« verständigt. 


Ihr k. k. Nandelsminister: 
Barquehem m. p. 





25. Kundmachung des k. k. Handelsmint- 
steriums vom 25. Februar 1388, betreffend 
die Genehmigung eines 5Operventigen 
Löngenzuschlages auf der Lovalbahn 
Hannsdorf- Ziegenhals, 


Das k. k. Handelsministerium hat der 
Oesterr. Locnleisenbahn-Gesellschaft die 
Genehmigung zur Berechnung eines 50- 
pereentigen Längenzuschlages für Eil- und 
Frachtgüter bezüglich der in einer Steigung 
von 15 pro Mille und darüber liegenden 
Strecken der Localbahn Hannsdorf-Ziegen- 
hals ertheilt. 2. 7126. 


26. Uebereinkommen mit dem Dentschen 
Reiche vom 8. December 1887 wegen 





Verlängerung des Handelsvertrages vom | 


27, Mai 1881 





nber 1887, 
von Seiner k. und k. Apostolischen Ma- 
jestät ratifieirt zu Wien am 30, December 
1887, in den heiderseitigen Ratifientionen 
ausgewechselt zu Wien am 21. Decem- 
ber 1887.) 
fir Franz Joseph der Prste, von 
Gottes Gnaden Kaiser von Oesterreich: 
Apostolischer König von Ungam, Kö 
von Böhmen, von Dalmatien. Crontien, 
Slavonien, Galizien, Lodemerien und 
Niyrien; Erzherzog von Oesterreich: 
Grossherzog von Krakau; Herzog von 

Lothringen. Salzburg, Steyer, Kärnten. 

Krain, der Bukowina, Gber- und Nieder- 

Schlesien: Grossfürst von Siebenbürgen: 

Markgraf von Mähren; gefürsteter Graf 

son Habsburg und Tirol «te, ete. etc. 
thun kund und bekennen hiemit: 

Nachdem zwischen Unserem Deroll- 
mitchtigten einerseits nnd dem Berolt 
mächtigten Seiner Munjestüt des Deutschen 
Kaisers, Königs von Preussen, undererseits 
zum Zwecke der Regelung der Handels- 
und Verkehrsbeziehungen zwischen den 
heiderseitigen Gebieten eindie Verlängerung 
des Handelevertrages vom 23. Mai I8#81 
bezweckendes Vebereinkommen am 8. De- 
cember 1887 zu Wien absreschlossen unml 
unterzeichnet worden ist, welches von 
Wort zu Wort lautet: 

Seine Majestät der Kaiser von Osster- 
reich, König von Böhmen ete und 
Apaostolischer König von Ungarn einer- 
seits und 

Seine Majestät der Deutsche Kaiser, 
König von Preussen, im Namen des 
Deutschen Reiches andererseits, von dem 
Wunsche geleitet, die bestehenden ver- 
tragsınässigen Grundlagen für die Ent- 
wicklung des Handels und Verkehres 
zwischen den heislerseitigen Gebieten auch 
über die Dauer des wit dem 31. Decem- 
ber 1887 ablanfenden Handelsvertrages 
vom 23. Mai 188] hinaus aufrecht zu er- 
halten, haben behufs eines zu diesem 
Zwecke za treffenden Abkommens zu Ihren 
Bevollmächtigten ermannt: 

Seine Maiestät der Kaiser von Oester- 
reich, König von Böhmen ete. und Aposto- 
lischer König von Ungarn: 




















Allerhöchstihren wirklichen geheimen 
Rath, Feldmarschall-Lientenant, Minister 
des kaiserlichen Hauses und des Acussern 
Gustur Grafen Kälnoky von Küörös- 
patak: 


und 


1 


Seine Majestät der Kaiser, König von 

Preussen: 
Allerhöchstihren General-Adjntanten 
und General derCavalerie Heinrich VII. 
Prinz Reuss, ausserordentlichen und be 
vollmächtigten Botschafter bei Seiner 
Majestät dem Kaiser von Oesterreich 
und Apostolischen König ven Ungarn, 
welche much gegenseitiger Mittheilung 
ihrer in enter und gehöriger Form befun- 
dener Vollmachten Folgendes vereinbart 
haben: 

Art. I. Der am 2%. Mai 1881 zwischen 
Oesterreich-Ungam und Deutschland ab- 
geschlossene Handelsrertrag nebst Schluss- 
protokoll vom gleichen Tage soll bis zum 
30. Juni 1858 in Kraft bleiben. 

Iı dem Falle, dass keiner der hohen 
vertragschliessenden Theile vor dem 
15. Februar 1888 seine Absicht, die Wir- 
kungen des gedachten Vertrages aufhören 
zu lassen, angezeist haben sollte, bleibt der- 
selbe bis zuın Ablaufe eines Jahres von dem 
Tage ab, an welchem der eine oder der 
andere der hohen vertragsschliessenden 
Theile ihn gekündigt haben wird, in Kraft, 

Art. IL. Das gegenwärtige Abkommen 
soll ratifieirt und die Hatifications-Urkunden 
sollen buldthunlichst in Wien ausgetauscht 
wenlen. Dasselbe soll sofort nach Aus- 
tausch der Ratificationen in Kraft treten, 

Zu Urkund dessen haben die beider- 
seitigen Bevollmächtigten dieses Ab- 
kommen unterzeichnet unml ihre Siegel 
beijredrückt, 

Sy geschehen in duplo zu Wien, den 
8. December 1887, 

Kälnoky m. p. 








(L. 8.) 

Heinrich VII. Prinz Renss m. p. 

(L. 8.) 

94 haben Wir nach Prüfung rämmt- 
licher Bestimmungen dieses Uebereinkom- 
mens dasselbe gutgeheissen und genehmigt 
nd versprechen zugleich auch mit Unserern 
kaiserlichen und königlichen Worte, das- 
selbe seinem ganzen Inhalte nach getreu zu 
beobachten und beobachten zu lassen. 

Zu Urkund dessen haben Wir die 
gegenwärtige Urkunde eigenhändig unter- 
zeichnet und derselben Unser kaiserliches 
und königliches Insieygel beidrucken lassen. 

50 geschehen zu Wien am 20. des 
Monates December im Jahre des Heiles 
Eintausend achthundertachtzigsieben, Un- 
serer Reiche im vierzigsten. 
Franz Jureph —. 

Kälnoky m. p. 








Auf Allerhöchet ı Befehl Seiner 
kaiserlichen und königlich Apostolischen 
Majestät: 

Hugo Freiherr von Glanz m. p., 
Hof- und Ministerialeaih, 





Das vorstehende Uehbereinkommen wird 
nach erfolgter Zustimmnmug der beiden 
Häuser des Reiebsrather mit dem Bermerken 
kundgemacht, dass eine Kündigung des- 
selben bislang nicht stattgefunden hat. 

Wien, am 27. Februar 1858, 

Taufte m. p. Dunsjewski m. p. 
Bacquchemn m. p. 





27. Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit für 
den Verkehr der Züge in der Strecke 
Jügerndorf- Hennersidorf- Reichsgrenze.der 
Mäkrisch-schlesischen Crntralbahn, 


Das k. k. Handelsministerium hat üher 
Antrag des Verwaltungsrathes ler Mährisch- 
schlesischen Centrallahn die Erhöhung 
der Maximal-Fahrgeschwindigkeit für den 
Verkehr der Züge auf der Strecke Jügern- 
dorf-Reichsgrenze von 25 auf 30km per 
Stunde genehmigt, 

Wien, am 20. Februar 1888 


28, Erlass des k. k. Hondelswinisters vom 
3 März 1838, 7, 56D, an «en Ver- 
wultungsrath der k. k priv. Galiz. Carl 
Ludwig Bahn als derzeit Vorsitzenden 
in der ästerreichjschen Fisenbahn-Diree- 
toren-Conferenz, betreffend die be- 
schleunigte Behandlung der der Directoren 
Cmferenz zur Antragstellung  über- 
wiesenen Tariffrugen. 


Das Handelsministerum war wieder- 
‚holt in der Lage wahrzunehmen, dass bei 
der Erledigung von Tarif-Anzgelegenheiten, 
' welche der Eisenbahn-Directoren-Üonferenz 
zur Antragstellung übermittelt und von 
| dieser dem Tarif-Comite zugewiesen wurden, 
‚ sehr bedeutende Verzögerungen eingetreten 
ı sind. 

| Diese Verzögerungen waren zumeist 
auf die bestehende Geschäftseintheilung 
‚les Tarif-Comites der Eisenbahn-Lirertoren- 
Conferenz zurückzuführen, wonach die 
‚Sitzungen desselben nur zweimal im Jahre 
abgehalten werden. 

I. Die Nachtheile dieser Geschäftseinthei- 
lung treten bei jenen Tarifactionen umso 
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vier nene Kohlenschächte, ein Hochofen, der Holzaufsetzplatz in 
Schneegattern, wodurch allein der westlichen Strecke ein Jahres- 
quantum von mehr als 20.00 t neu zugeführt wird, sieben Holzsüge- 
werke und Holzpapierfabriken, eine Torfstreufabrik, drei Fisenwaaren- 
fabriken und Röhrenwalzwerke, drei Baumwollspinnereien. Webereien 
und Seilenbandfabriken, zwei Ring- und Kalköfen, zwei Petroleum- 
raffinerien und eine Cichorienfabrik. 

Ausserdem sind noch im Entstehen begriffen fünf neue Kohlen- 
schächte, dann eine Dampfsäge. eine Holzstof- und Cellulose-Fabrik. 
ferner eine Torfstainpfe, eine Eisen- oder Stablwaarenfabrik, drei 
EBaunwollspinnereien und zwei Ringöfen für Ziegel-Erzeugung; dagegen 
gelangten zur Auflösung unter Anderem fünf Kohlenschächte, ein 
Hochofen, drei Brattsägen, ein Blechwalzwerk, zwei Zuekerfabriken, 
zwei Glasfabriken, eine, Cichorienfubrik und eine Zändholrfahrik. 

Veberdies wanrde der Betrieb einiger Etablissements, und zwar 
hauptsächlich in Folge von Brandunglüäck eingestellt, und ist unter 
diesen Fällen namentlich die zeitweilige Einstellung des Betriebes 
der Cellulosefabrik in Wörgl hervorzuheben, welche jedoch wieder 
zum Aufban gelangte und gegen Schluss des Jahres wenigstens theil- 
weise in Betrieb gesetzt worden ist. (Fortsetzung folgt.) 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen im Jänner und Februar 1888. 


Die Einnahmen der üsterreichisch-angarischen Eisenbahnen 
im Jänner und Februar 1888 betrugen: 













Jänner und Februar 
Rafürderte | 


Einualmen 
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Namen der Bahnen 
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Namen der Bahnen 
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Vöcklabrack-Kammer. ....-402000« | 


Wels-Aschach a. ıl Denas 


Wittmanssdorf-Ebanferth.......-: 


Zeltweg-Fohnsdörf. .naccunrneennch 


K. k. Btaatsbahnen 
Privatbotriebe: 


Erberndorf-Wärlenthal 


im 


Kriegndorf-Ikömerstadt... 2004000: 


Mörrzuschlag-Nenterng, »urrunne He i 


Vster-Drauberg-Wolfsberg. 222400: 
Privetbahnen: 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn 


Böhmische Nordbabn,,. 


Böhreische Wenibahn ..ucenererr- 


Ruschlöhrsder Eisenbahn „.......: | 


Names Netz, 


Jane Betz... . 


Laden heban 


Galla, Carl» 


Jaroslan-Sokal 


Here Nudbreetiesunsensn 


Geaz-Köflscher Eisenbahn ., ver. 


Kaiser Ferdinands - Nordbahn und 


Mihrisch-schlesische Nordbahn . |. 


& Jamberg-Cxrernowilz...... 


tal 


Leobes-Vordernbergor Balın 


Cxermowilz-Farsawa. ...+. 


su... 


Mährisch-schtesische Cestralbahn . | 


ä 


sterr. 
Kord- 
extbakn 


El Ergänzungs- Nett, „u... - + 
Ostran-Frisdlande ‚re Eisenbahn...» 
Ead-nordd. Verbindungshahn,. .--- 


Wien-Aspang.zuucunnerennereene 
Wien-Pottenlarf „...+.....= AIETErR 
Wiener Verbimilengsbahn „.4...0.. \ 


Belbatatändige Locslbahnen: 


Boren-Meraner Bahn ..ccanerser sr: 
Böhmische Commerclal-Bahn..... 
Crernowitz-Nowosieliea.ouuusnoası 


Kremsierer Bahn... scceanseruresen ! 


Kromatbalbahn 


Kuitenberger Loralbahn vousnrr re. 
Lanberg-Brlser, .. 


Nentitscheiner Dahn 





Garantirte Strecke ....... & 


Ossterr. Loraleisenbahn-Genellach . ! 


Weisskirchen-Wasetis.... 














Jänner 











und Febrnar 
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LLL— a ——— 
Jünner und Februar 









Beförderte | Einrshmen 


Namen der Bahnen 
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Im Monate Februar erfuhr das Eisenbahnnetz der Mon- 
archie eins Verlängerung um 26% kn durch die am 2%. Febraar 
erfolgte Eröffnung der Localbahnstrecke Niederlindewiese- 
Reichsgrenze. Für die ersten beiden Monate summirt sich 
der Zuwachs des Netzes mit 11258 km, wovon auf Oesterreich 
rss km und auf Ungarn 77%» km entfallen. Die vorstehende 
Tabelle bringt zum erstenmale die Betriebsergebnisse dreier bisher 
nicht aufgeführter Bahnen mit zusammen 69 km pro Fehruar zur 
Darstellung. Es sind dies die 4#7 kın lange Linie der Mar- 
maroser Salzbalın- Actien-Gesellschaft, die Vieinalbahn 
Pest-Szt Lörinez (8 km lang) und die Pest-Harasz- 
tier Balın (16 km lang). 

Ungeachtet der enormen Schneefälle, Lawinenstürze und 
sonstigen Elementar-Ereienisse, welche den Passagier- wie 
Güterverkehr im Februar sehr berinträchtigten, sind die Betriebs - 
Erzrehnisse dieses Monats ziemlich zufriedenstellende gewesen 
Die Zahl der Reisenden war um 154559, jene der beförderten 
Gütertonnen um 0518 und der Brutto-Ertrag om 11081 
grösser, wobei allerdings zu bedenken kommt, dass der Februar 
diesmal um einen Tag mehr zählte. 

Die Personenfrequenz hat auf 48 Balnen eine 
Za- und auf 36 ein» Abnahme erfahren. Die grössten Differenzen 
sind aus dem folgenden Verzeichnisse zu entnehmen; 


Anzahl der Raisenden 
im Fohenar tin Intern: 
Gemeinsame. 2er enen 35 + 1 
Oesterreichische 2.2... 208.20 + “80 
Ungarische ....2:.2r2.. 554270 5 51074 
Summe 3,581,000 4 194.559 
Der Güterverkehr gestaliete sich auf 62 Bahnen 
umfangreicher als im Februar 1887, und war auf nar 22 Bahnen 
goringer Die Mehrfracht bestand vorwiegend in mine- 


ralischer Kohle, deren Consum in Folge der grossen 
Kälte eine erhebliche Zunalm» erfuhr, 


Önierfonnen im Februar 
Gemeinsame 2. .222.....1077.M8 Fr 


Ossterreichische . . Ba + 
Ungarische 2 uuerenee rn 
Samme ...5300.774 + 


Differenz 
51.732 
197 479 
81.307 
0.513 


CHRONIK. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Der Verwaltungsrath der Kaiser 
Ferdinands Nordbahn hat in seiner Sitzung vom 18. April die von 
der Direetion vorgelegte Rechnung für das Geschäftsjahr 1887 ge- 
nehmigt Auf Grund derselben ergibt aich der gesammte Reingewinn 
für das genannte Jahr mit Ausschluss des Gewinnvortraies vom Vor- 
jahre und nach Abzug des 201.797 Hd. $ kr. betragenden Gewinn- 
antheiles des Staates mit B3I.OSI HH. GO kr, wovon 7,742.922 il 
Mr kr. anf das öffentliche Eisenbahnunternehmen, mit Ausschluss der 
Tscalbahnen, und 1.506.128 fl. TOkr auf die sonstigen gesellschaft 
lichen Unteruehmungszweige entfallen. Der Verwaltungsrath wird der 
General- Versammlung vorschlagen, die Gesammtdividende pro 1857 
mit 121. 24 kr. per ganze Actie festzusetzen, so dass der am 1. Juli 
fällige Coupon mit 9 Ü, per ganze Actie honorirt würd». Die Gene- 
ral-Versummlung wird für den 26, Mai einberufen werden. 

Orientbalinen. Die Pforte hat an (lie österreichisch-ungarische 
Regierung die Anfrage gerichtet, ob die letztere dagegen eine Ein- 
wendung erheben würde, wenn der Eiscnbahnanschluss nach Salsnichi 
noch vor jenem nach Konstantinopel eröffnet werden sollte. Die 
österreichisch - ungarische Regierung gab hierauf die Erklärung ab, 
dass sie gegen die frühere Eröffnung des Kisenbahnanschlusses nach 
Salonichi keine Einwendung erhebe. Man erwartet nunmehr für die 
allernächste Zeit die Eröffnung der internationalen Eisenbahn - Route 
Wien- Pest - Belgrad-Salonichi. Ihe Ronte nach Konstantinopel soll 
am 2%. Mai dem Verkehr übergeben werden, wenn nicht unerwartete 
Zwischenfälle dies verhindern. Die halgarische Regierung hat auch 
bereits das rollende Material für ihre Eisenbahn » Linie angeschaft, 
und zwar theilweise in den Etaalissements der Usesterreichisch- 
Ungarischen Staatssisenbahn - Gesellschaft, theilweise in sächsischen 


Fabriken, 





u. 
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Böhmische Westbahn. Der Verwaltungsrati der Böhmischen 
Westhahn hat beschlossen, bei der am 30. d. M. stattilndenden General- 
Versammlung der Actionire die Vertheilung einer Superdividende von 
fünf Gulden per Actie und Genussschein, die Zuweisung von 130.000 5, 
an den Speeialfonds, von 40.000 9. an den Pensionsfonds, von 5MO R. 
an die Krankenunterstützungs - Casse und endlich die Vebertragung 
von 108.515 fd. auf die Rechnung des Jahres 1888 zu beantragen, 
Für dus Jahr 1886 wurde eine Dividende von 13 fl. 5 kr. vertheilt, 
dem Reservefonds wurden 19,035 fl., der Speeial-Reserre SO A, 
dem Speeialfonds 40.000 fl., dem Pensionsfonds 30.000, zugewiesen, 
der Vortrag auf neue Rechnung belief sich auf 106.194 fl, Die 
Dividende von 15 &., welche für das Jahr 1887 entfällt, repräsentirt 
eine Verzinsung des Aectien-Capitals mit 7’/, Pereent, 

Kaiser Fordinands-Nordhahn. Die Verwaltung der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn hat beschlossen, auf der Strecke Oiwieein- 
Oderberg ein zweites Geleise zu legen. 

Böhmische Nerdbahn. Herr Vicomte de Maistre wurde zum 
General-Director der Böhmischen Nordhbahn ernanut. 

Erste Eisenbahnwagen - Lelbgesellschaft. Der vorliegende 
Rechnungsabschlass welsst einen Reingewinn von 107.02 1 aus, das 
ist um 46 fl. mehr, als im Vorjuhre; das Actien - Capital beträgt 
2124.800 1. Das Gewinn- und Verlust - Conto weist unter den Ge- 
winnen aus: Vortrag des Jahres 18865 1315 f., Wagenvermielhung 
29.119 f.. Zinsen 5601 fl. Unter den Lasten sind hervorzuheben: 
Bezüge der Beamten 17.593 4., Spesen, Steuern und Gebühren 4036 1., 
Reparatur der Wagen 27.586 fl. Dotirung des Fahrpark-Erneuerangs- 
Fonds 14.322 4. Der Fahrpark ist in der Bilanz mit 1.844.690 il. 
eingestellt, die Wagen des Fahrparks - Ermauerungs - Fonds sind mit 
225.057, die Effecten des Fahrpark-Erneuerungs-Fonds mit DO 210 A., 
die Effecten des Reservefonds mit 122.383 fl, die Debitoren mit 
Sr eingestellt. Unter den Passiven sind zu erwähnen: Be- 
serredonds mit 123.185 fl, Fahrpark-Erneuerungs- Fonds 39.030 A. 
Der Bedarf an Fahrbetriebsmitteln war, wie der Geschäftsbericht em- 
statirt, büher als im Vorjahre. Das Brutto - Erträgmiss ist deslialb 
um 32,471 fl. gestiegen. Der Wagenstand umfasste mit Schluss des 
Jahres 1887 1347 Wagen. ' 

Wiener Locomotir-Fahriks-Actien-Gesellachaft. Dem Ge- 
schäftsbesichte ist zu entnehmen, dass der Bedarf an Locomotiven, 
der schon im Jahre 1886 beileutend abgenommen hat, im Jahre 1887 
auf ein Minimum gesunken ist, Die Verwaltung war deshalb darauf 
beducht, die Arheitsthätigkeit der Fabrik auch auf andere Zweige der 
Maschinen-Fabrieation anszudehnen, nmd es wurden bereits im ubge- 
laufenen Jahre ausser 13 Locomotiven für Fisenbahnen und vier in 
Vorrath hergestellten Locomotiven eine Reihe anderer maschineller 
Arbeiten ausgeführt. Für das Jahr 1868 stellen sich die Aussichten 
ebwas günstiger, da die Fabrik bis heute 17 Locomotiven, acht Tender 
nnd eine Anzahl anderer Muschinen in Bestellung hat und in nächster 
Zeit noch eine weitere Bestellung von 10 Locomotiven zu gewärtigen 
ist. Der Reingewinn für das Jahr 1867 beträgt 73.201 N., von welchen 
nach fünfpercentiger Dotirung des Keservefonds mit 3664 fl. der Be- 
trag von 69,627 fl. verbleibt. Unter Hinenrechnung des Gewinu- 
vortrages aus dem Jahre 1885 stehen 85.863 fl. zur Verfügung, wovon 
nach dem Antrage des Verwaltungsrathes den Actionären 10 A. für 
jede Actie (& Percent), somit im Ganzen 81.00 A. auszuzablen und 
3863 Hl. auf neue Rechnung vorzutragen sind. 

Personal-Nachrieht. Der Verwaltungsiath der priv, üsterr.- 
ungar. Stastseisenbahn-Gesellschaft hat dem Herrn Wilhelm Deutsch, 
Liquidator i. R., in Würdigung seiner langjährigen, vorzüglichen 
Dienstleistung und Anerkennung seiner, um die Interessen der Gesell- 
schaft erworbenen Verdienste den Titel eines Ober-Inspectors verliehen. 

Alphabetisch geordneter Güter-Tarif für Wien, Heraus- 
gegeben von Albert Strauss, Ober-Official der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Soeben ist der Nachtrag II zu diesem Tarifo erschienen, 
und beim Herausgeber (Wien, IL, Mühlfeldgasse Nr. 13) und in 

allen Buchhandlungen um den Selbstkostenpreis von 30 kr. erhältlich. 
Diese periedisch erscheinenden Nachtrüge, sichern dem Güter-Tarife, 
welcher sich in der Geschäftswelt als praktisches Hilfs- und Nach- 
schlagebuch belufs Berechnung der Eisenbahnfrackten erprobt hat, 
einen bleibenden Werth. 

Gesangrerein österr, Eisenbahn-Beamten, Das am 5. April 
im Bösendorfer Saale stattgehabte Wohlthätigkeite-Coneert des Ge- 
sangvereins österr, Eisenbahn-Beamten ergab, wie man uns mittheilt, 
ein Reinerträgnies von eirea 120 A, welcher Betrag den vater- und 
mutterlosen Waisen des in 7. März 1 J. verstorbenen Öffieiale der 
k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft, Emanuel 
Günther, zugewendet wird. Der Besuch des Convertes war leider 
nur ein mässiger, und wäre in Anbetracht des wirklich humanen 
Zweckes eine grössere Theilnahme von Seite unserer Eisenbahnkreise 
wünschenswerth gewesen. Hinsichtlich der künstlerischen Leistungen 
jedoch war der Erfolg ein ungeschmälerter, und Meister Weinzierl 
kann mit seineı wackeren Sängerschaar zufrieden sein. Die Chöre 


klangen in dem ukustischen Saale vortreflich und reicher Applaus 
lohnte jede Nummer. Fıäulein Helene Marschall sang in der ihr 
eigenen anmuthigen und vornehmen Weise Lieder ron Schumann und 
Weinzierl, Frau Alexandrine Parger brachte das Altsolo in Schubert’s 
»Ständehen« äusserst seelenvoll zur Geltung. und Fräulein Annette 
v. Revfy erwies sich neuerdings als sehr exarte Violinvirtuosin. 
Vielen Beifall ernteten auch die Herren Richard Erxleben und 
Heinrich Gassner. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Die P. T. Herren Clubmitglieder werden höflichst ersucht, 
etwaige Adress-Aenderungen lehufs Richtigstellung des Mit- 
glieder-Verzeichnisses dem Clab-Seeretariate gefälligst ehestens be- 
kanntgeben zu wollen. 


Für die P. T. Clubmitglieder 
Verfügung: 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederösterr, Gewerbe- 
Vereine, Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Yereine und 
Wissenschaftlichen Club, 

Entröe-Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne: und des »Neuen Panoramas im Prater‘ zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade. 


stehen in der Clubkauzlei zur 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 

Boden: 50%, Ermässigung der Bäderpreise im Johannes- und Ferli- 
nandsbade, ausserdem für die Zeit vom 1. September bis 31. Mai 
ööiger", Nachlass bei den Wohnungspreisen im »Hötel garmi« 
(Johannisbad). 

Giesshlihl- Puchstein bei Karlsbad: für 3 {drei} Clubmitglieder, 
sofern sie aufeinanderfolgend zum Curgebrauche eintreffen, wird 
die Cur- und Aufnahmstaxe ganz erlassen, die Wohnung und Bäder 
nur zum halben Preise berechnet. 

Gleichenberg: Zwei Freiplätze im Hospitale (bestehend in freier 
ärztlicher Behandlung, Curgebrauch, Bäder, Inhalationen und Be- 
freinng von der Cur- und Musiktaxe). Ferner für die Clubmitglieder 
50°%, Ermilssigung des Preises der Curbehelfe und der Cur- und 
Musiktaze. ö 

Ischl: 50%, Ermässigung des Preises der Cur- und Musiktaxe. 

Marionbad: Befreiung von der Cur- und Musiktare, Ermässigung für 
Bäder, ferner seitens des I. allgem, Beamtenvereins der österr.- 
ungar. Monarchie thunlichste Ermässigung der Wohnungsmiethe 
im »Rudolfshofa ausser der Hauptsaison. 

Trenesin-Teplitz: 50", Ermässigung der Bäderpreise. 


Herr Leopold Wittmann, Photsgraph, II, Hanptstrasse Nr. 5, 

hat sich erboten, den p. t. CJubmitgliedem einen pereentigen Nach- 

lass der photographischen Porträts zu gewähren, wonach der Preis 

für 12 Stück im Visitformat 2 A. 50 kr. und für 6 Stück 18. 50 kr. 

beträgt. Anweisungen, auf Grund deren die Ermässigung eingeräumt 
wird, können in der Clubkanzlei behoben werden, 


In der Clabkanzlei erliegen zur Einsicht Verzeichnisse von Sommer- 
wohnungen in der Section Krems - Stein des Üesterreichischen 
Tonristen-Club 
Begünstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Fanilien-Au- 
gchörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 
Essterhäzsbade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 f.) gegen 
Legitimation, welche vom Clubpräsidium anf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten licfere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Liefierant. 


PRAG, va343 
Wassergaase 873—IL, ris-k-vis dam Neustädter Kathhause. 





Die Herren 


isenbahn-Ingenieure 
isenbahn-Beamten 


erlaubt sich 


F. GREIL, 


Innsbruck, 
anf seine anerkannt praktischen unrerwüstlichen 
regen-, staub- und wetterbeständigen 


politen Tiroler HerTenloden 


in allen Farben-Nuancen sowie auf grau und drapp- 


Erlinger für 
wasserdichte Regenmäntel 


aufmerksam zu machen und versendet über Wunsch 


complete Mustersammlung 


gratis und franco. 


Geldene Medall 


dalile Goldene — 
Olasgow 1881. 


Elrendliplam London 1984. Ant 


K. u. k. Patent, 


IF- Belia-Metall = 


«mpüohlt für technische, bauliche uni industrielle Zwecke aller Art 


Die öulerr.- ‚ar. Delta Netall-Fabrk HE. W. BE eo KER, 


== WIES, I, Lothringersirasse Sr. 1. — 





Josef u alamavan 


10354 k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grönste Fabrik in Onsterreich-Ungarn von Bau- und Möbel- 
Seschlägen in allen Metallen, berw Cempositionue. Get Gegenstände werden ._ 
Zeichwengen ader Mosellen in allen Metallen, Weich-Einenpuan und Urne; 
gepsssen und appretirt. Erzeugung von Phospherbtouee and Phosphorkaphr. 


gegen Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 
aggons ans obigen Motallen, von Kiseubakn - Billstkänten nach 
Binnen schen Systeme 









Lieferant der 


— Egenthum, Herausgabe und Verlag des Gluh 
üster,. Eisenbahn-boamten. 


Niveaubruch- und Warnungstalein eit. 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn nz 


Bodactsur: Dr. jur. KUBERT ZUCKEBKANDL 


Verlag von 
Spielhagen & Schurichin Wien,| 
I., Kumpfgasse Nr, 7. 


Soeben erschien : 


Hilfs-Tabellen 


für die 


Berechnung eiserner Träger 


mit besonderer Rücksichtgahme auf 
Eisenbahn -Brücken. 
Berechnet und herausgegeben von den Ingenieuren 


Carl Stöckl und Wilhelm Hauser, 
Beamte der k. k. General-Direetion der österr, Staatsbahnen, j 
Gr. 8, Mit 24 Holzschnitten nnd 2 Tafeln. 
Preis 6 O. -— 12 Mark. 


Zu beriehen durch alle Buchhandlungen und direct von der | 
Verlagshandlung franco gegen Franco - Einsendung des | 
Betrages. zoass | 


Check-Conto bei der k. k. Postsparcasse Nr. 800.469. 











SFTITSTAV MAITTDIL 

Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 

verfertigt nad liefert 10846 

solid und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 

und deren Bureaux, — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 


- Für Eisenbahnen. ug = 


Putzfäden, Gurten, Tapsziarer-Leinen, Säckt. 


Erste österreichische 
“ JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L  Bosirk.  Marla- Theresionstrassn hie 2 





FR WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Kegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ud Tramways. 
ss WIEN, III Bez., Lorbeergasse 13, 








R. GANSO, 
a WIEN, 
IV., Klagbaumgasse 15. 










Druck der „SIEYKEHMÜHL* in Wiee. 
Far die Druckerei verantwortlicht ALBERT FIETE 


Oesterreichische 


Eisenbahn-/ 


ORGAN 


Abonnements und Inserate 
"werden augrsomman In der 
Administration 
WIEN, 1, Bechenbachgamsa 11. 


Redaction: 
WIEN, t., Eschenbachgasss 11, 


Meiträgs werdsa nach Versiubarung bousrirl 
Manunsripte werden nicht zurückgastellt. 





N 18. 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 
Erscheint jeden Sonntax 


Wien, den 29. April 1888. 


eitung, 


Abonnement inch, Postversendung 
in Ossterreich-Ungamn: 
Üsnzjährig A, 5. — Haihjährig f. SuR 
Für das deutsche Reich: 
Gannjäkrig Mark IR. Hasbjährig Mark 6. 
Im übrigen Auslande: 
Gunajäheig Freu. 20. Haltjähriz Fras. 30 
Einzelne Nummern 16 kr. 
Offene Recluastionen portufret. 








XI. Jahrgang. 





Die Ausstellung der österreichischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1888. 


Mit der vom n.-d. Gewerbe-Verein in diesem Jahre 
zu veranstalienden »Niederösterreichischen Ge- 
werbe-Ausstellung zur Feier des Regierungs-Jubiläums 
Sr. Majestät des Kaisers« war auch eine Betheiligung der 
österreichischen Eisenbahn - Verwaltungen in der Weise 
geplant, dass dieselben jede für sich geeignete Objecte zur 
Darstellung bringen, wie sie sich in die 21 Gruppen, welche 
zusammen 95 Classen enthalten, einfügen lassen; hiernach 
war also das bisherige System der Ausstellungen in's Auge 
gefasst, nach welchem die Artikel des Eisenbahnwesens ohne 
Rücksicht auf deren besondere Natur einfüch in die ein- 
zelnen Gruppen und Classen der anderweitigen Industrie- 
Erzeugnisse eingereiht werden sollten. 

Während der bezüglichen Vorbereitungen hatte nun der 
österr. Handelsminister die Eisenbahn-Verwaltungen auf die 
im Monate Angust v. J. in Budapest eröffnete Ausstellung 
von Eisenbahn-Bedarfsartikeln aufmerksam gemacht und es 
für zweckmässig errachtet, zur Erörterung des Gedankens 
den Anstoss zu geben, dass auch in der diesseitigen Reichs- 
hälfte eine derärtige Ausstellung unter Mitwirkung der 
wichtigeren Eisenbahn -Verwaltungen veranstaltet werde, 
welche sich am passendsten und würdigsten an die geplante 
niederösterr. Gewerbe-Ausstellung anreihen könnte. 

Die Budapester Ausstellung*) war hauptsächlich zu 
dem Zwecke installirt worden, um die heimischen In- 
dustriellen über die Art und Beschaffenheit, sowie die 
Bedarfsmenge jener Artikel aufzuklären, welche zur Anlage 
und zum Betriebe von Eisenbahnen benöthigt werden, und 
nun dadurch auf praktischem Wege das Einvernehmen 
zwischen Consumenten und Produeenten zu vermitteln. 
Andererseits sollte dadurch aber auch die heimische In- 
dustrie auf die Erzeugung solcher Bedarfsartikel gelenkt 
werden, welche die Eisenbahn -Verwaltungen derzeit noch 


*) Siehe Nr. 40, 1887 unserer Zeitung. 


aus dem Auslande zu beziehen genöthigt sind, weil sie im 
Inlande entweder gar nicht, oder nur in unzureichendem 
Masse erzeugt werden. Diese Anregung des Handelsministers 
ist nun von den Österreichischen Eisenbahnen mit grossem 
Interesse aufgenommen worden, und haben denn auch die 
Verwaltungen der grösseren Eisenbahnen beschlossen, den 
Gedanken zu realisiren, denselben jedoch gleichzeitig auch 
in der Weise zu erweitern, dass nicht blos der angedautete 
Gesichtspunkt eingehalten werden soll, sondern dass damit 
auch ein Bild der Entwickelung des österreichischen Eisen- 
bahnwesens während der 40jährigen Regierungsperiode des 
Kaisers zur Darstellung kommen soll, so dass hiermach 
eine allgemeine Eisenbahn-Ausstellung im Rahmen der 
Gewerbe-Ausstellung stattfinden wird. 

In der That ist durch eine solche Zusammenfassung 
aller auf das Eisenbahuwesen bezäglichen Anlagen, Betriebs- 
mittel und Bedarfsartikel die beste Gelegenheit geboten, zu 
zeigen, zu welch’ hoher Entwicklung das Eisenbahnwesen 
gelangt ist, und welche Phasen es während der gedachten 
Zeit genommen hat, während welcher gerade in diesem 
Zweige die bedeutendsten Fortschritte und Verbesserungen 
gemacht worden sind, 

Eine solche Darstellung ist um so berechtigter und 
zeitgemässer, als anch die österreichischen Eisenbahn- 
Ingenieure und Betriebsmänner an den Fortschritten des 
Eisenbahnwesens einen hervorragenden Antheil genommen 
haben und noch nehmen. 

Hier können wir nicht unterlassen einzuschalten, dass 
die Veranstaltung von speciellen Eisenbaln-Ansstellungen 
neben den grossen Ausstellungen schon im Jahre 1872 vom 
General-Direetor der Galizischen Carl Ludwig-Bahn, Herrn 
Hofraih Sochor, angeregt worden war, ohne dass jedoch 
die Idee in der damals bevorgestandenen Wiener Welt- 
ausstellung oder den späteren Ausstellungen zur Verwirk- 
lichung gelangt wäre, Er hat darauf hingewiesen*), dass 
durch die gebräuchliche Art, die Gegenstände des Eisenbahn- 


*, „Centralblatt für Eisenbahnen und Damjfschiffahrte Nr. 35, 1872. 
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wesens unter die übrigen Öbjecte der einzelnen Classen zu 
zerstreuen, die Ausstellung von Eisenhaln-Anlagen und 
Eisenbahn-Artikeln in der Regel vollständig im Hintergrund 
bleibt, und dass gerade dieser Zweig menschlicher Tliätig- 
keit nicht mit jener Klarheit und Uebersichtlichkeit zur 
Darstellung gelangen kann, in welcher er nicht nur wegen 
seiner eigenen allgemeinen Stellung, sondern auch wegen 
seiner grossen Redentung für fast alle übrigen Industrie- 
zweige dargestellt zu werden verdient. Die bisher geübte 
Art der Ausstellung ermögliche ein Studinm des Eisenbaln- 
wesens nicht, oder erschwere es zum mindesten sehr er- 
heblich, ja sie bilde unter Umständen ein Motiv dafür, 
dass das Eisenbalmwesen beiweitem nicht in jener Aus- 
dehnung zur Ausstellung gelangt, als dies unter Anwendung 
eines geeigmeten Ausstellungsmodus der Fall wäre Für 
Anusstellungsbesucher, die weder mit voller Detailkenntniss 
noch mit hinlänglich scharfem Blick ausgerüstet sind, noch 
auch sich der zum Herumsuchem erforderlichen Musse 
erfreuen, werde unter so bewandten Umständen die zu 
lösende Aufgabe fast ınlösbar, und dazu gehören vor Allem 
Erzeuger von Eisenbahn-Artikeln, welche ein sehr bedeutendes 
Interesse daran haben, sich über die Beilürfnisse der ver- 
schiedenen Eisenbahn-Unternehmungen möglichst genau zu 
informiren. 

Diesem Uebelstande wird also in der diesjährigen öster- 
reichischen Eisenbahn - Ausstellung abgeholfen sein. Wir 
behalten uns vor, nach Eröffnung derselben auf einzelne 
Gegenstände im Besonderen zurickzukommen, und wollen 
im Nachfolgenden die Gruppeneintheilung mit Anführung 
einzelner wichtigerer Gegenstände bringen mit dem Be- 
merken, dass die Anführung der einzelnen Gegenstände 
mit einer zugehörigen kurzen Erläuterung einem besonderen 
Kataloge vorbehalten ist. 

Der Ausstellungsraum wird in der Nordgalerie eirca 
330 m®, in dem von den Eisenbahnen eigens hergesteliten 
Zubaue 2830 m® und im nordöstlichen Hofraume einen ent- 
sprechenden freien Platz umfassen 


I. Gruppe Oberbau- und Signalmittel. 


Weichenanlagen auf eisernen Querschwellen, doppelte 
englische Weiche auf Holzschwellen, Wechsel mit eisernen 
Langschwellen für Localbahnen, elektrische Blockirung für 
Central-Weichenanlagen naclı System Schellens und Siemens & 
Halske, Barrieren und Vorläutewerke etc. 

Darstellung der Entwickelung der Betriebslängen der 
österreichischen Eisenbahnen, der Anlagen zur Sicherung 
des Zugsverkehres und zur centralen Stellung der Weichen, 
der Entwickelung der Schienenprofile, wie sie seit Beginn 
des Bahnbetriebes bis zum Jahre 1888 in Verwendung 
standen, Bestand des Schienenmaterials 
hölzernen Querschwellen, Menge und Werth der bezogenen 
Schienen, Schwellen,  Befestigungsmittel, 
Weichen, Kreuzungen ete, Angaben über Dauer der im 
präguirten Schwellen, ete. ete, 


sowie jenes an 
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Drehscheiben, | 


I. Gruppe. Beleuchtungs-, Schmier- und Brenn- 
Materiale 

Diverse Typen von Laternen, Lampen für die Beleuchtung 
der Personenwagen, Beleuchtuugs-Materialien, Mengen und 
Geldwerth des verwendeten Materiales, Oelgas-Anstalten, 
Ergebnisse mit der Gasbeleuchtung in Personenwagen, 
diverse Schmierapparate, Schmiermaterialien und Mengen 
sammt Geldwerth derselben, die verschiedenen Arten der 
Waägenbeheizung, Rostanlagen für Locomotive, Heizanlagen 
für Heizhänser und Werkstätten, Mengen und Wertl des 
Brennmateriales, diverse Steinkohlensorten, wie sie zur 
Feuerung verwendet werden, graphische Darstellung über 
Dampfdruck, Heiz- und Rostfläche, Gesammt- und Adhäsions- 
gewicht der Locomotiven, über die Durchsehnittsgeschwindig- 
keiten der schnellst fehenden Personenzüge. 


Eisen-, Stahl- und Metall- 


waaren, 


HL und IV. Gruppe 


Sortiment von Flach-, Rund-, Quadrat- und Fagon- 
eisen für Eisenbahnzwecke, sowie von Stahl, Achsen, Tyres, 
Federn, Kesselbleche, Nieten, Nägel, Schrauben, Schalen- 
gussräder in allen Formen seit Bestand dieser Industrie, 
Kupfer in Stangen, für Stehbolze, Kupferstutzen, Kupfer- 
und Messingrohre, Kupferbiech, Rohre von Eisen und Stahl 
einfach und doppelt geschweisst, die gebräuchlichsten Rad- 
reifen- Befestigungen, diverse Radsysteme, diverse Schmiede- 
stücke, Kurbeln, Kreuzköpfe, Kolben, Treib- und Kuppel- 
stanugen, Dampfschieber, Metalllegirungen, Mengen und 
Werth der im In- und Auslande angekauften Materialien. 
und Kitt-Materialien, Textil- 
waaren, 


V. Gruppe Farb- 


Farben, Lacke, alle für den Bau von Personenwagen 
nöthigen Textilwaaren, Posamentierwaaren, Stoffe, Tapezierer- 
waaren, Kautschukwaaren, Mengen und Werth der ver- 
brauchten Materialien dieser Gruppe. 


VL Gruppe. Telegraphen-Materiale. 


Diverse Glockensignale, Blocksignale, Distanzsigmale, 
Intereommunicationssignale, Messinstrumente für Strom- 
stärke, Typen der im Telegraphenwesen in Verwendung 
stehenden elektrischen Elemente, 'Telegraphen - Apparate 
älterer und neuerer Constraction, Darstellung der Zahl der 
Telegraphen - Stationen, Glockensignale und  Sicherheits- 
vorriehtungen 


VIL Gruppe Werkzeuge und Requisiten. 


Diverse Werkzeuge zur Bearbeitung der Rohre, Steh- 
bolzen, Maschinen zum Anschweissen der Rohre, Stehbolzen- 
bohier, Bohrer, Hobelmesser. Fıäser ete, Maschine zum 
Auftreiben, Fräsen und Bärteln von Rohren, transportable 
Drnameo-Maschine zum Verriehten verschiedener Arbeiten 


| an Locomotiven, Schablonensupport mit allen nöthigen 


Messinstrumenten, Colleetionen von Werkzeugen für Schmiede, 


——— ne 
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Schlosser, Spängler, Tischler, Bohrer, Dreher und für einen 
Revisionsschlosser, Collection von Oberbauwerkzengen, Werk- 
zeuge und Gegenstände für den Stationsdienst, ein Com- 
postenr, Plombirzangen, Fahrkartenpressen ete., Geschwindiy- 
keitsmesser, Controluhren, Schienen - Contaetvorrichtungen, 
Darstellung des Werthes der verbrauchten Gegenstände. 


VII. Gruppe. Karten und Pläne. 


Darstellung der Wässerscheiden-Uebergänge der üster- 
reichischen Eisenbahnen in Vergleichung mit den Höhen- 
marken des Mont-Cenis und St. Gotthard, Karte mit Dar- 
stellung der Entwickelung der österreichischen Eisenbahnen, 
Uebersichtskarte der Entwicklung der Eisenbahnen um Wien, 
Graphicon des Local -Verkelhres der von Wien abreisenden 
Personen, Collection der wichtigsten Brücken, gewölbte wie 
eiserne Brücken etc. 


IX. Gruppe. Humanitäts-Anstalten, 


Statuten der Pensions-, Kranken- und anderer Humanitäts- 
Institute, Angaben über Vermögen und Ausgaben dieser In- 
stitute, Pläne der bestelienden Wohnhäuser für die Bisenbahn- 
Bediensteten etc 

Eine besondere Gruppe für Fahrbetriebsmittel wurde 
nicht gebildet, doch werden an solchen ausgestellt sein: 

Eine Locomotive aus der ersten Zeit des Kisenbahn- 
betriebes, welche die Kaiser Ferdinands-Nordbahn in ihrem 








Museum als historisches Stück aufbewahrt, und eine neue ' 


Locomotive nach der neuesten Construction, Lieferung 1838, 
ein alter Wagen der Linz-Budweiser Bahn und ein Salon- 
wagen. 


Das Krankenversicherungs-Geseiz für 
Arbeiter. 


Von E. Engelsberg. 


Das im Reichsgesetzblatte vom 6. April 1. J. (X. Stück 
Nr. 33} publicirte Gesetz vom 30. März 1888, betreffend 
die „Krankenversicherung der Arbeiter« ist, schon vornehm- 
lich mit Rücksicht auf die euge Verbindung dieses Gesetzes 
mit jenem {vom 28. December 1887) über die „Unfallver- 


sicherung der Arbeiters eine wichtige Eiappe auf dem Wege | 


zur Lösung der sogenannten socialen Frage. 
beiden wichtigen Gesetze einmal in Fleisch und Blut unseres 
ganzen gewerblichen und industriellen Lebens eingedrungen, 


Sind diese | 


dann ist, wie auch seinerzeit der Gewerbeausschuss des : 


Abgeordnetenhauses in seinem Berichte über das Kranken- 
versicherungs-Gesetz treffend hervorhob, der Ausgangspunkt 
für die allgemeine Alters-, Invaliden-, Witwen- und Waisen- 
versicherung der Arbeiter geschaffen. 


Nur durch solche Massnahmen, welche dahin zielen, ' 


das Los des Arbeiter und seiner Familie zu bessern, den 
wenn auch schwachen Strahl der Hoffnung für eine wenig- 
stens halbwegs vor Nothlage gesicherte Zukunft in die 
ärmlichste Hütte zu leiten, von den Tagen des Alters auch 


Noth und Kummer ferne zu halten — kann jenes unheimliche 
Gespenst, welches’ man soeiale Frage nennt, und welches 
unserem Jahrhundert nicht minder seinen Stempel anf- 
drückt, als alle modernen technischen Errungenschaften, 
gebannt werden, Gewiss sind solche Gesetze, wie jenes, be- 
treffend die Kranken- und Unfallsversicherung, für die 
Aermsten der Armen, für das Wohl ganzer Generationen 
wichtiger, als die Brandreden gewissenloser Agitatoren. 

Wir haben im Vorjahre, und zwar ie den Nummern 9 
u. 10 vom J. 1887 dieses Blattes, als über das Kranken- 
versicherungs - Gesetz eben die Berathung im Gewerbe- 
ausschusse unseres Abgeordnetenhaäuses stattfand, die wich- 
tigsten Grundprineipien desselben skizzirt, und zugleich die 
bedeutsamsten Bestimmungen über die durch das Reichsgesetz 
vom 15. Juni 1883 in Deutschland organisirten Kranken- 
cassen für Arbeiter angeführt, Wir haben damals die Her- 
ausgabe von Muster-/Normal-)Statuten, wie solche auch in 
Deutschland erfolgten, als für die einheitliche Organisation 
der einzelnen Gassen höchst wünschenswerth bezeichnet und 
thatsächlich ist auch (wie im Gesetz über die Unfalls- 
versicherung) eine solche Bestimmung in dem Kranken- 
versicherungs-Gesetze enthalten. 

Die Versicherung erfolgt nach dem neuen Gesetze 


‚ durch nachstehende Kategorien von Krankencassen: 


Il. Bezirks-Krankencassen (beruhend auf dem Grund- 
satze der Gegenseitigkeit); 

Betriebs-Krankencassen (für Unternehmer, die 100 
oder mehr versicherungspflichtige Personen beschüf- 
tigen); 

Bau-Krankencassen; 

Bruderladen (Knappschaftscassen); 
Vereins-Krankencassen (errichtet nach dem bestehen- 
len Vereinsgesetze). 

In erster Reihe können wir hier selbstverständlich 
das Krankenversicherungs-Gesetz in seinen Details nur in- 
soweit in Betracht ziehen, als die dermalen bei Jen Eisen- 
bahnen bestehenden Krankencussen biedurch berührt ‚werden, 

Hier gelten nun vor Allem zwei Hauptprincipien: 

Als Betriebscassen gelten: 

I. Die bei Eisenbahn- und bei Dampfschifffahrts-Betrie- 
ben, welche dem öflentlichen Verkehre dienen, jedoch 
nicht vom Staate verwaltet werden, bestehenden Unter- 
stützungscassen ($. 52 des Gesetzes mit weiterer De- 
taillirung über die hieran geknüpften Bedingungen); 

2. Die bei Betrieben, welche vom Staate ver- 
waltet werden, bestehenden, für die nicht unter 
$.2 dieses Gesetzes fallenden Personen (d. i. solche, 
die mit festem Gehalte angestellt sind) bestimmten 
Unterstützungscassen. 

Bei allen diesen Bisenbahn-Vetriebscassen müssen die 
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Da 


‘ statutenmässigen Leistungen gegenüber den Theilnehmern, 


bei dem bescheidensten und einfachsten unserer Mitmenschen ! 


in Krankheitsfällen den Betrag der in den &$. 6 bis & 
erreichen, 
ferner der Betriebs-Unternelhmer (also Privatbalngesellschaft) 


festgesetzten, gesetzlichen Miudestleistungen 
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oder Staat (als Verwalter oder Betriebsführer) mindestens 
gleich hohe leiträge leisten, als er nach diesem Gesetze 
für die Krankenversicherung zu leisten hätte und endlich 
müssen alien Mitgliedern in Betreff! der Erwerbslosigkeit, 
Begiun des Unterstützungs-Anspruches, Antheil am Reserve- 
fonde dieselben Begünstigungen gewahrt bleiben, als ihnen 
diesbezüglich das Gesetz sichert. 

Betrachten wir aus dem Krankenversicherungs-Gesetze 
die wichtigsten Bestimmungen, so zeigen dieselben: 

Beiträge (8. 26) Zur Deckung des gesetzlichen 
Mindesterfordernisses dürfen die Beiträge, soferne sie den 
versicherungspflichtigen Mitgliedern zur Last fallen, nicht 
über drei Procent des bei Berechnung des Krankengeldes zu 
Grunde gelegten Lohnbetrages übersteigen. Sollen im Statute 
Leistungen festgesetzt werden, welche Aber das gesetzliche 
Mindestausmass hinausgehen, so dürfen die obbezeichneten 
Beiträge bei der Errichtung der Casse nicht über zwei 
Procent vom Lohnbetrage festgesetzt werden. Eine Erhöhung 
bis zur Höhe von drei Procent bedarf bei gesonderter Berathung 
der Vertreter der Arbeitsgeber und Cassen - Nitglieder der 
absoluten Majorität je der Anwesenden. Eine Erhöhung über 
drei Procent ist nur bei deu Bezirkscassen möglich, und 
müssen hiefür bei getrennter Berathung der beiden Kate- 
gorien je drei Viertheile der Anwesenden stimmen. Von den 
statutenmässigen Beiträgen, welche für die versicherungs- 
pflichtigen Mitglieder entfallen, siud zwei Drittel von dem 
Mitgliede und ein Drittel von dem Arbeitgeber zu entrichten. 

Werden die gesetzlichen Mindestleistungen der Cassen 
durch die Beiträge, nachdem diese für die Versicherten 
drei Procent des bei Berechnung des Krankengeldes zu 
Grunde gelegten Lohnes erreicht haben, nicht gedeckt, 
so hat der Betriebsunternehmer die zu Deckung derselben 
erforderlichen Zuschüsse aus eigenen Mitteln zu leisten 

Niehtversicherungspflichtige, ferner Betriebsbeamte, 
deren Jahres - Arbeitsverdienst 1200 fl. übersteigt, und 
Volontäre haben die vollen statutenmässigen Beiträge aus 
Eigenem zu entrichten. 

Mindestleistungen. {$. 6), Als Mindestleistungen 
der Gassen sind festgesetzt: 

1. Vom Beginne der Krankheit an freie ärztliche Be- 
handlung mit Inbegriff des geburtshiflichen Beistandes, sowie 
die nothwendigen Heilmittel und sonstigen therapentischen 
Behelfe ; 

2. im Falle die Krankheit mehr als drei Tage dauert. 
und der Kranke erwerbsunfähig ist, ein Krankengeld in der 
Höhe von sechzig Percent des im Gerichtsbezirke üblichen 
Taglohnes*), und sind im Todesfälle eines Versicherten 
den Hinterbliebenen die Beerdigungskosten wenigstens in 
dem zwanzigfachen Betrage des bezeichneten Taglohnes zu 
gewähren, 


*) Die Höhe des in jedem Geriehtsbezirke üblichen Taglohnes 
gewöhnlicher versicherungspflichtiger Arbeiter wird (laut 8. 7 des 


Isesetzes) von der politischen Behörde erster Instanz nach Anladrung | 


der Vertrauensmänner und eventuell des betreffenden Bezirksansschusses 
periodisch — eventwell nach mehreren Kategorien festgesetzt. 


Die Krankenunterstützung ist, so lange die Krankheit 
dauert, und. wenn sie nicht früher endet, durch mindestens 
zwanzig Wochen vom Beginne der Krankheit und zwar 
im Nachhinein.zu gewähren. 

(Im Sinne der Bestimmungen des Unfall- Versicherungs- 
gesetzes tritt bekanntlich im Falle einer Körperverletzung 
der Verletzte vom Beginne der fünften Woche, nach Ein- 
tritt des Unfülles, in den Genuss der für die Dauer der 
Erwerbsunfähigkeit zu gewährenden Iiente ) 

An Stelle der freien ärztlichen Behandlung (Punkt ı 
der Mindestleistungen) kann ‚nach &. 8 des (resetzes) freie 
Cur und Verpflegung in einem Krankenhause nach der 
letzten Classe auf Kosten der Krankencasse gewährt werden, 
und zwar für Diejenigen, welche mit ihren YWhegatten oder 
anderen Fanilieugliedern in gemeinsamen Haushalte leben, 
bezw. anderweitige Iäusliche Pflege geniessen, it Zu 
stimmung des Erkrankten, oder wenn Xs die 
Art derKrankheit erfordert, für sonstige ErkXankte 
unbeilingt, 

Im ersteren Falle beziehen die Angehörigen, wenn 
im Krankenhause Untergebrachte deren Unterhalt aus seinem 
Arbeitsverdienste bestritten hat, von der Kraukencasse 
mindestens die Hälfte des Krankengeldes. 

Man ersielt, dass diese Bestimmungen des Kranken- 
Versicherangsgesetzes im Grossen und Ganzen den älın- 
lichen Bestimmungen der bestehenden Kranken- und Unter- 
stützungseassen der Eisenbaln-Gesellschalten: so ziemlich 
entsprechen, nur ein einziger Paragraph (13, Punkt 2) 
enthält eine äusserst wichtige und einschneidende Bestim- 
mung, nämlich, dass versich,erungspflichtige Mitglieler, 
welche aus der Casse ausscheiden und nicht zu einer Be- 
schäftigung übergehen, vermöge deren sie Mitglied einer 
anderen Casse werden, so lange Mitwlied der betreffenden 
Casse bleiben, als sie sich iu den im Reichsräthbe vertretenen 
Königreichen und Ländern aufhalten uud die vollen 
statutenmässigen Beiträge bezahlen. Cassenmitglieder der 
vorbezeichneten Art, welche die Beiträge in Folge ein- 
getretener Erwerbslosigkeit nicht einzahlen können, behalten 
die Mitgliedschaft und mit derselben das Recht auf die 
Cassenleistungen für so lange, als ihr Reserveantlieil (der 
Reservefond wird durch jährliche Einlagen von mindestens 
»wei Zehntel der Jahres-Cassenbeiträge gebildet — $. 27 
und 3%, zur Bestreitung der statulenmässigen Beiträge 
ausreicht, in jedem Falle aberdurch mindestens 
sechs Wochen. 

Allerdings geniessen bei manchen dermaligen Eisenbalm- 
Krankencassen auch die Familienmitglieder das Benefcium 
der ärztlichen Behandlung, des Arzueibezuges ete, was in 
dem Gesetze als Mindestleistung nicht vorgesehen ist, doch 
ist eine Erböhung, bezw. Erweiterung dieser Cassenleistungen 
gesetzlich zulässig. ($. 8) 

Auch ist die Dauer des Kraukengeld-Bezuges heute 
hei den meisten Cassen, wenn die Krankheit nicht früher 
wird, variirend zwischen drei höchstens 
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behoben bis 
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sechs Monaten; die Höhe des Krankengeldes zwischen ein 
Drittel und zwei Drittel des bezogenen Lohnes. 

Nach dem deutschen Reichsgesetze über die Kranken- 
versicherung der Arbeiter partieipiren auch die Familien- 
angehörigen der Cassenmitglieder an der freien ärztlichen 
Behandlung und wird für sie auch die Hälite der Arznei- 
kosten seitens der Casse bestritten. 

Die in Deutschland speciell bei den Eisenbahnen 
errichteten Werkstätten- Krankencassen sind in unserem 
Gesetze nicht vorgesehen. 

Bezüglich. weiterer Details erlauben wir uns, die 
geehrten Leser nochmals anf den von uns in den Nr. 9 
und 10 v. J. 1887 dieses Blattes erschienenen Artikel über 
»Die Kranken- und Unterstützungscassen der österr -ungar. 
Bahnen zu verweisen, worin auch die finanziellen Ergelmisse 
der bei den preussischen Staatsbahnen im Jahre 18%5 be- 
standenen Betriebs-Werkstätten- und Banu-Krankencassen 
erwähnt wurden. 

Schliesslich sei noch erwähnt, dass nach den Bestim- 
mungen des Kranken-Versicherungsgesetzes die bei den 
privaten Eisenbahnbetrieben bestehenden Wetriebs-Kranken- 
cassen der staatlichen Aufsicht, bezw. dem Schiedsgerichte 
unterliegen, während dieses bei jenen Eisenbahn-Betriebs- 
cassen, welche sich bei Bahnen befinden, die vom Staate 
betrieben werden, nicht der Fall ist, da derlei Cassen der 
Aufsicht der die Verwaltung des betreffenden Staatsbetriebes 
leitenden Behörde unterworfen sind und auch die Bestim- 
mungen bezüglich der Schiedsgerichte auf diese Cassen keine 
Anwendung finden 

Veberblieken wir das neue Gesetz nun in seinen Hanpt- 
zügen, so sehen wir — es sei dies nochmals betont — 
dass unsere dermalen bei den Eisenbahnen bestehenden 
Krankencassen die Grundprineipien desselben bereits ent- 
halten: es zeigt dies Jafür, dass das Gesetz das Bewährte 


beibehielt und nur das wirklich Verbesserungsbedürftige 


änderte Der Aufbau der neuen Einrichtungen anf diesen ! 


Jahre 1887 
grössert hat. 

Im Gesamınten haben die Ausgaben im Jahre 1887 um 700.872 il. 
d. i. um 2s#°%,, mehr betragen als im Vorjahre, wobei, um eine Ver- 
gleichsbasis zu ermöglichen, auf Grund des Gesetzes vom 19. März 
1887, R.G. Bl Nr. 31, die Steuer pro 1587 mit 1.316.488 fl. 57 kr.,, 
pro 1-86 mit 1.266.292 A. 43 kr eingestellt wurde. Den Mehraus- 
gaben stehen, wie bereits nachgewiesen, entsprechende Mehreinnahmen 
gegenüber. — Sowohl das Verhältniss der eigentlichen Betriebs- 
Ausgaben zu den Transport-Einuahmen (Betriebs-Coüfficient', 
als auch jenes der eigentlichen Betriebs-Ausgaben zu den Gesammt- 
Einnahmen und der aus der Jahresgebahrung resultirenden Gesammt- 
Ausgaben zu den Gesammt-Einnahmen hat sich für 1887 günstiger 
gestaltet, als es pro 1886 der Fall war. (6231%, im J. 1887 gegen 
>, im J. 1886.) 

Zur Würdigung der Höhe des Betriebs-Cosfficienten muss an 
die diesfülligen Ausführungen in den beiden vorhergehenden Ge- 
schäfts-Berichten erinnert werden. Bei dem Umstande_ als andere 
Bahnen stärkere Verkehre haben, und anderseits die Staatsbahnen 
rücksichtlich der Betriebs-Schwierigkeiten unter den österreichischen 
Bahnen wohl am meisten zu kämpfen haben, der Betriebs-Co#fficient 
aber das Verhältniss der Ausgaben zu den Einnahmen ausdrückt, — 
kann ungeachtet der entschiedenen Besserung desselben im Ganzen 
und insbesondere bei den westlichen Staatsbahnen (481%) dammf 
kein besonderer Werth gelegt werden. Wie wenig entscheidend der 
Betriebs-Coeflleient ist, zeigt ler Umstand wohl am deutlichsten, dass 
die k, preussischen und die k, sächsischen Staatsbabnen. deren vor- 
züglicher Betrieb notorisch ist, und die sich auch bekanntlich mit 
über oder nahezu 5", verzinsen, im Verwaltungsjahre 18581837 
einen Betriebs-Corfheienten von 54'350 und von 53%), ausweisen. 

Wie ebenfalls bereits erwähnt, ist allgemein anerkannt, dass 
sich zu Vergleichen mit anderen Bahnen die Zurückführung der 
Ausgaben auf die sogenannten Einheiten, d. i. auf den Betricbs-. 
Zugs-, Achs- und auf 1000 Brutto-Tonnenkilometer weitaus 
mehr eignet, Die Tabelle auf Seite 184 führt diesen Vergleich mit den 
grösseren Bahnen, w. zw. auf Grund der Daten der 1886er Geschüfts- 
Berichte durch. 

Hieraus geht hervor, dass die Auslagen der Betriebs- und Zugs- 
Kilometer bei den Staatsbahnen am niedrigsten sind, dass sie peı 
Achskilometer nur bei der Nord- und Südbahn, bezw. bei dem Er- 
gänzungsnetze der Öesterr, Nordwestbahn kleiner sind, sowie dass sie 
pro 1000 Brutto-Tonnenkilometer die Oesterr, Nordwestbahn und die 
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn übertreffen, dem Ergünzungs- 


gegen I5%6 um 221a km, d i un 9, ver 


‚ netze der Oesterr. Nordwestbahn, der Carl Ludwig- sowie der Süd- 


bereits in der Praxis bewährten Grundlagen sichert wohl | 


der ganzen Institution eine gedeihliche Entwicklung, die | 


auch wir im Interesse der Hebung des Wohles der Arbeiter- 
bevölkerung erhoffen wollen, eingedenk der von erlauchtem 
Munde gesprochenen Worte: »Das kostbarste Capital der 
Staaten und der Gesellschaft ist der Mensch. Jedes einzelne 
Leben repräsentirt einen bestimmten Werth. Diesen zu 
erhalten und ihn bis an die unabänderliche Grenze nög- 
lichst intact zu bewahren. das ist nicht blos ein Gebot der 


Humanität, das ist auch in ihrem eigenen Interesse die Auf- | 


gabe aller Gemeinwesen « 


Die k. k. Staatsbahnen im Jahre 1887. 


(Fortestzung, 


Die verschiedenen Einnahmen sind um den Betrar von 
201.785 fl. 85 kr. gegenüber dem Erfolge von 1886 günstiger, 

Ausgaben, Bei Beurtheilung der eigentlichen Betriebs-Ausgaben 
pro 1887 ist in erster Linie zu berücksichtigen, dass die durch- 
schnittliche Betriebslänge des staatlichen Betriebsnetres sich im 


bahn nahe kommen, und wesentlich nur von der Ösesterr.- Ungar. 
Staats-Kisenbalin-Gesellschaft und der Kaiser Ferdinands-Nordbaln 
übertroffen werden. 

Die aus der Gebahrung des Jahres 1887 selbst resultirenden 
Keinerträgnisse im Vergleiche zu 1856 sind in nachstehender 
Tabelle unter Zuschlag des Agio, sowie der Stenerleistung auf Grund 
des Gesetzes vom 1% März IS87 für beide Jahre ausgewiesen: 


im Jahre IHMAT daber i, J, 1857 


! bei den westlichen Stastsbahnen inet. gr AIR + u” 
Kronprinz Rudolf-Balın.......... 16,136.894 12 + 1,206.271 75 
bei der Istrianer Balın .....2..2.2.. — IT 2er 1a 

» » Dalmatiner Bahn .......... — 1703 3 + 10.0653 86 
» den Stantsbahnen in Galizien... 758.739 80 + 376.101 0% 


somit bei allen im Etat des Handels 


Ministeriitms stehenden Bahnen 
AUSRMIIEN ıeneneeronee rennen 16.740.747 95 + 1,416 945 84 
Mihr. Grenzbahn (garant. Linie) .... 3322108 + SO.ATE SL 
‘ Erzherzog Albrecht-Bahn ....2.+... 135.173 87 + 145.368 53 
somit bei den im Etat des Finanz- ne 
ininisteriums stehenden Bahnen 
ZUSAMMEN au anuenen 165.395 5 -» 196.347 75 





route 16,118.142 03 + 1.813.293 Au 


oder 12%. 

Las Anlagecapital der 1887 im Betriebe vestandenen Staats- 
balınlinien hat sich von 641.082.206 A. im Jalre 18%6 durch die 
Eröffnung neuer Linien, bezw. durch nachträgliche Investitionen 
erhöht auf 660,572.04% fl. Da das Reinerträgniss incl. Azio 16,749.747 Al. 
beträgt, so ergibt sich eine Verzinsung dieses Capitales von Is” .. 
Das in den Gruppen der westlichen Staatsbahnen inel der Kronprinz 
Kudolf-Bahn investirte Capital von 571,831.407 R. versinst sich bei 
einem Reinerträguisse von 16,136.894 fl, mit 2:92”,. In leiden Fällen 
ist dus Zinserträgniss gegen das Vorjahr gesunken, und zwar beim 
Gesammtnetze um Oo2%, und bei den westlichen Staatsbahnen wa 
0°05°%,. Die Ursache liegt zum Theile in der Steigerung des zu ver- 
zinsenden Capitales (19 Millionen). vorzüglich aber in er Belastung 


” 


haben betragen 


Bei Jder Südbahn. ')... 





Nordwestbahn, garantirte Linien... 


- Ergänzungsnetz ..... 


üsterr.-unmg. Staatselsenbahn-Gesellschaft, österr. Netz, 


alte Linien *)... 
Kaiser Verdinands- Nordbahn 
Carl Ludwig-Bahn, Hauptstrecke......... 


Localbahn Jaroslau-Sokal . 


} E) ° 


Lemberg-Uzernowitz-Jassy-Eisenbahn, österr. Linien ... 


» » » » 
Westliche Staatshahnen incl. der Dux- 


Bodenbacher und Prag-Duxer Eisenbahn 


Istrinner Buhn 


Dalmatiner Bahn 


Bei den 
österr. Staatsbahnen 


Mährische Gremzbahn, Erzberzoje Albrecht-Bahn 


und Staatsbahnen in Galizien . 


alle vier Gruppen znsanıman .. 


B-1 der SuAdbahın 
Für Jar Ershum 
Die 2 


netz Frietiren wor Terbrungsmärsig nutwickelte 
rkilemeter wind ia den Grnehäftsberichte nleht 


mit einem Steuerbetrag« von 1.310.488 fl. 57 kr. der bei der Be- 
sechnung des Zinsertrignisses pro 1886 nicht zu Grunde gelegt war. 
Wenn man des Vergleiches wegen von der letzteren Leistung absieht. 
stellt sich eine Verzinsung iwı dem Gesammtnetze der dem Stante 
eehörenden Linien von 273”, und bei den westlichen Staatsbahnen 
inel. der Kronprinz Budolf-Bahn von 30”, heraus. Hei Erörterung 
‚ler Rentabilitätsfrage ınuss noch bemerkt werden, dass ‚ie Istrianer 
und Dalmatiner Staatsbahnen mit dem Anlagecapital von 27.006.258 1. 
nicht nur kein Erträgniss, sundern noch ein Betriebsdeficit von zu- 
szuomen 141.570 Sl, hatten, dass sich dagesen die Staatsbahnen in 
Galizien mit einem Anlagwerapitale von 6164.28 A. mit Yas", 
verzinston, 

Wenn man zu den im Fitat des Handelstministeriums befindlichen 
Bahnen auch uoch die übrigen vom Staate betriebenen Bahnen, und 
zwor die Erzherzog Albreeht- und Mährische Grenzbahn, bezüglich 
deren der Staat im Wege der Garantie sehr botheiligt ist, dann die 
beiden Dixer Bahnen, zu denen der Stant von 1887 angefangen 
gleichfalls in einem Garantie-Verhältnisse steht, und 
Vollständigkeit wegen die ungzarantirte Livie der Mährischen Grenz- 
babıı kinzutreten lässt, so reprüsentirt mit Ende I8%7 das in dem 
Gesammtnetze investirte Capital per 747,480.172 8. ein Reinerträgniss 
von 18.450827 A. 19 kr, d. i. eine Verzinsung von 26%,. 

Dareren haben die in der Staatsgarantie stehenden üster- 
chischen Privatbahnen bei einem Anlagecapitale von zusammen 
3.146.518 8. im Jahre 1836 eine Verzinsung ersehen von Fir". 

Das Betriebs-Resultat der auf Grund des Vebereinkommens 
vom 25. April 1884 (R. G. vom 11. April 1886) ebenfalls von 
der General-Direction administrirten Prag-Duxer unl Dux-Boden- 
bacher Eisenbahn muss insofern tn Eridenz gehalten werden, als 
bie zum Jahre 18%, und zwar vom Jahre 1867 angefangen, dus 
Durchschnittserträgnies der zwei nächst vorangegangenen Jahre mit 
«iner 6— 4", iren Erhöhung garantirt ist. 

Der ınrchschnittliche Betrichsüberschuss der beiden Bahnen für 
die Jahre 1886 und 1865 plus des 
2.491.704 Hi. 75 kr, dagegen wurde pro 1887 an Betriebsüberschuss 
erzielt ein Betrug von 2.535.805 4. 36 kr. 

Da nun der letztere höher jet als der gurantirte Betrag, so 
entfällt pro 1837 jede Garantieleistung. ‘Schlnss folgt.) 
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PARLAMENTARISCIHES, 
Gesetzentwurf über die Gewährung einer weiteren besonderen 
Stantsgarantie an die kaiserl. königl. privilegirts Kaschau- 
Vderberger Eisenbahn», an die Ungarische Nordosthahn und ae 

die Erste Ungarisch-Galizische Eisenhahn-Gesellschaft. 


. Für den Fall, dass die Ungarische Nordostbahn-, die 
kaiserl. königl priv. Kaschau-Oderberger und die Erste Ungarisch- 
Gnlizische enbahn-Gesellschaft das zur Deckung der Kosten der 
seit ‚dem Verbraneh der auf Grund des (Gesetz-Artikele XL: 187% und 
beziehungsweise XNXII : 1887 bewilligten Investitions - Anlehene- 
Katen auf ihren ungarländischen Linien durchgeführten und auf den- 
selben Linien in den folgenden Jahren uoch zu bewerkstelligenden 
Investitionen erforderliche Anleben rechtskräftig votiren werden. wird 
zum Zwecke der Verzinsung dieser neueren Serie von Prieritäts- 
Anlehen und der binnen 64 Jahren zu geschehendn Tilgung derselben 
den genannten Eisenbahn-Gesellschaften zusammen eine den Beirag 
von 732.677 Goldgulden österr, Währ oder den entsprechenden 
Betrag von ‚dentschen Reichstnark in Gold nicht übersteigende be- 
sondere Stautsgarantie unter den in den weiter unten folgenden 
Paragraphen stipnlirten Bedingungen, beriehungsweise in der Art und 
Weise bewilligt, dass diese besondere Stwitsgarantie zur Zeit der 
Emission der in Bee stehenden Prioritäts-Anlehen, beziehungsweise 
im Verhältnisse zur tlntsächlichen Emission in Kruft trete, 

8. 2. Aus den anfzunelmenden Anlehen haben die Gerellschaften 
in erster Reihe jene ärarischen Vorschüsse sammt Zinsen zurück- 
zuerstätten, welche zur zeitweiligen Deckung der Kosten der im $. 1 
erwähnten Investitionen angewiesen wurden, beziehungsweise bis zur 
Emission der gegenwärtigen Anlehen eventuell noch zur Anweisung 
gelungen werden. 

Zugleich sind die Gesellschaften gehalten, auch jene schweben- 
den Anlehen zurückzuzahlen, welche zur zeitweiligen Deckung der 
Kosten einiger Investitionen mit Frlaubniss der Regierung g%- 
schlossen wurden. e 

Der übrige Theil des Anlehens kann blos zu den vom Com- 
munjentions-Minister von Fall zu Fall bewillieten Investitionen ver 
wendet werden. 

%. 3 Hinsichtlich der Verzinsung der zur Bedeckung der 
Aunuitäten der aufzunehmenden Anlehen anzuweisenden staatlichen 
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Vorschüsse wird die im Punkte 1, & 2, Gesetz-Artikel XVI: 1875 ! 
enthaltene Bestimmung, hinsichtlich der Rückzahlung dieser Vor- | 
schürse und ihrer Zinsen in Betreff der Kaschau-Öderberger Bahn | 
8%, 12 der am 26, Jumi 1806 herausgegebenen Concessions-Urkunde 
'R. &. Bl. Nr. v1}, in Betreff der Ungarischen Nordostbahn &, 22 | 
der auf Grund des Gesetz-Artikele XII: 1568 erlassenen Concessions- 
Urkunde, beziehungsweise für die Nyiregyhäza-Ungvärer Eisenbahn | 
$. 27 der sub Gesetz-Artikel XXVIIL: 1870 inartieulirten Concessions- 
Urkunde, schliesslich in Betreff der Ungarisch-Galizischen Eisenbahn 
2.26 der sub Gesetz-Artikel VI: 18650 inarticulirten Concessions- 
Urkunde mit der Modification massgebenl sein. dass der Veberschuss | 
über das vom Staate garantirte Reineinkommen im vollen Betrage | 
zum Abzug der erwähnten Vorschüsse und ihrer Zinsen zu ver- | 
wenden ist. 

$ 4. Die Regierung wird ermächtigt, das auf Grund der im 
obigen 8. 1 benilligten weiteren staatlichen Garantie zu emittirende 
Aniehen jenem Verfahren gemäss, welches auf Grund des Gesetz- 
Artikels X]: 1876 befolgt wurde, allein selbstredend im Rahmen der 
im gegenwärtigen Gesetze bestimmten Bedingungen, zu übernehmen 
und zu emittiren. 

$. 5. Für die Emission der Obligationen der auf Grand der | 
‚durch dieses (irsetz bewilligten besonderen Staatsgarantie aufeu- 
nelmenden Prioritäts-Anlehen und für die grundbächerliche Inta- 
bulirung derselben, mitinbegriffendie Ausstellung der Hauptobligationen, 
sowie auch für die hinsichtlich dieses Anlehens zwischen den Communi- 
«ations-Minister und den Eisenbahn-Gesellschaften zu treffenden pro- 
tokollarischen Vereinbarungen wird die Stempel- und Gebührenfreiheit 
gewährt; gleichzeitig wird auch den zu emittirenden Prioritäts-Obli« 
gationen und ihren Conpons die volle Steuer- and Stempeltreiheit 
gesichert. 

8... Die Regierung wird ermächtigt, mit der k, k. üster- | 
teirhischen Regierung je nach dem Bedarf» eine Vereinbarung zu | 

| 
1 


treffen, laut welcher das auf Grund der durch dieses Gesetz be 
willigten Stastsgarantie aufzunehmende Prioritäts-Anlehen, bexichungs- 
weise das für die Kaschau-Oderberger Eisenbahn zu emittirende der- 
artige besondere Aniehen, eventuell nit der zur Bedeckung der Kosten 
der nothwendigen Investitionen zu emittirenden älnlichen Anleihe 
vereinigt werde. und dass aus dieser einheitlichen Anleihe der 
auf die Kaschan - Öderberger Bahn entfallende Antheil respective 
das für beide Strecken der Kuschuu-Öderberger Bahn zu emittirende 
besonders Anleihen auf die im Gebiete der beiden Staaten liegende | 
Linien grundbücherlich einverleiht: werde. 

In diesem Falle kann die im $. & bewilligte Stempel- und Ge- ! 
bitlwenfreibeit auf die einheitliche Anleihe ausgedehut werden, wenn 
die Stenpel- und Gebühbrenfreiheit seitens der k, k, österreichischen 
Regierung auch für «ie Intabulirung des Antehens auf die’ öster- 
reichiscw Linie der Kaschuu-Oderberger Eisenbahn gesichert wird. 

$. 7, Die Kerierung wird ermächtigt. von den im Sinne des 
$. 2 dieses Gesetzes dem Stuatsärer zurückerstatteten und in den 
15>80 Schlussrechnungen unter den transitorischen Einnahmen zu 
verrechnenden Beträgen 3,501,000 1. zur Bedeckung der Kosten der 
auf den königlich ungarischen Staatsbalınen unanfschiebbar noth- 
wendigen Bauten und Einrichtungen verwenden zu dürfen, und zwar 
derart, dass von dem dermassen bewilligten Credit behufs Verwendung 

in den Jahren 1888, 1889 und 1890 600.000 1L in das 1888er Budget 
unter B »Transitorische Ausgaben und Investitionen, IL Investitionen, 
Capitel IV Commamawnications-Ministerium, Titel 21 sub Rubrik $ı 
snene Bauten and neue Verkehremittel bei den Staatsbahmen+, behufe 
Fortsetzung uml Beendigung der zum Zwecke der Auflassung des 
Endapest - Josefstädter Kreuzungspunktes nothwendigen Bauten, 
3.000.000 il, aber bei demselben Titel unter der neuen Rubrik r) 
‚zum Bau eines zweiten Geleises auf der Linie - Budapest-Szerenck 
der königlich ungarischen Staatebahnen« nachträglich aufgenommen 
werden. 

&. 8. Die Regiereng wird über die Art der Abwicklung der 
auf Grund der im Sinne dieses Gesetzes bewilligten besonderen 
Staatsgarantie durchzuführenden Finanzoperativn, sowie über die Fest- 
stellung der Raten des aufzunehmenden Prioritäte-Anlehens und der 
Garantie für die einzelnen Eisenbahnen nach Abschluss der An- 
gelegenheit der Gesetzgebung einen detaillirten Bericht erstatten, 

&. 9. Dieses Gesetz tritt am Tage der Verlautbarung in der 
Geseizetzessamumlung in Kraft; mit dem Volleuge desselben werden 
der Commmanications-Minister and der Finanzminister betrant, 

Aynil 1088, 





Hedapest, 21. 
Gabriel Baross m. p., 


köukgl, ungar, Minister für llentliche Arbeiten 
ul Coeanunitalisonen. 


Motivirang 
Die vaterländischen Eisenbahnen haben nicht nır vom Gesichts- 
punkte der Landwirthschaft, sondern auch im Interesse der Entwick- 


lung und Sicherheit der Lamdlesvertheidigung wichtige und wesent- 
liche Aufgaben zu erfüllen. 

Eine dieser Aufgaben ist es, die Transportfühigkeit der Eisen- 
bahnen auf das möglichst höchste Niveau zu heben, und son diesem 
Gesichtspunkte verdienen unter den garantirten Eisenbalnen die ungar. 
Nordostbahn, die Erste ungarisch-galizische Eisenbahn und die k. k. 
priv. Kaschau-Oderberger Bahn besondere Beachtung. 

Auf der letzteren sin verschiedene Ergänzungen nothwendig. 
während auf der Linie Szerenes - Legenye - Mibälyi der ungarischen 
Nordostbahn, ferner auf der Linie Legenye-Mihalyi-Mezö-Laborez der 
Ersten ungarisch - gulizischen Eisenbahn die Legung einer zweiten 
Geleises dringlich ist. 

Ferner erheischt auch die Linie Hatvan-Miskolez-Szerenes der 
königl. ungarischen Stantsbahnen ein zweites Geleise, ausserdem ist 
auch die Auflassung des Budapest - Jasefstädter Kreuzungspunktes 


‚ sobald als möglich durchbzufähren. 


Diese Eisenbalmbanten erheischen beträchtliche Summen, tür 
deren Deckung die zenannten Eisenbahn Gesellschaften nur mit Hilfe 


‚ neuerer Anleihen zu sorgen vermögen; zur Aufnahme dieser Anlehen 
‘ aber ist eine weitere Erhöhung der Staatsgarantie nothwendig. 


Ich verfüge selbst nicht über den zur Legung des obenerwähnten 
zweiten Geleises der königl. ungarischen Stantsbahnen erforderlichen 
Üredit: nur Im Interesse der Außassung des Budapest - Josefstädter 
Kreuzungspunktes wurden in das 1888er Budget als erste Rate 
300,400 A, eingestellt, 

Unter so bewandten Umständen gedenkt die Regierung nach 
folgenden Plane vorzugehen: 

1. Den genannten, Zinsengarantien g«eniessenden Eisenbahnen 
sollen unter entsprechender Erhöhung der Garantie Anlehen bewilligt 


werden, aus welchen gewisse Forderungen des Aerars, die schweben- 
! den Anlehen, die Kosten der strutegischen Bauten und der in Zu- 


kunft voraussichtlich nothiwendigen Investitionen gedeckt werden 
können, 
2. Aus jenen Summen, welche dem Aerar zurückerstattet werden, 


sollen jene Kosten geleckt werden, welche laut der obigen Darlegung 


| zu den bei den ungarischen >tantsbahnen durchzuführenden Bauten 


nothwendig sind. 

Im Falle der Durchführung dieses Planes werden nicht nur die 
erforderlichen Summen eintiessen, sondern der Staat wird auch die 
diesen Eisenbahn - (resellschaften zum Zwecke ron Investitionen er- 
theilten Vorsehüsse sammt den Zinsen zurückerbalten, über deren 
Verwenlung er frei verfügen kann, und es wird auch jene weitere 
Absicht -der Regierung zur Geltung kommen, dass jene Summe, hm 


‘ welche der Stantsgarantie (onto zunehmen würde. durch die in den 


Betriebsreehnungen der genannten zeeellschaftlichen Eisenbahnen 
voraussichtlich zu erzielenden Erspamisse wettgemacht werden können. 

Es sind bereits die erforderlichen Schritte geschehen, damit die 
erwähnten Gesellschaften die erforderlichen Anlehen in ordnnnge- 
inässiger Weise votiren: ebenso sind im Laufe der vorhergehend ge- 
pflogenen Verhandlungen jene Summen [estgestellt worden. bie zu 
welchen die einzelnen Gesellschaften interessirt sind. 

Deimremüss ist festgestellt worden, dass: 

a\ beider Kaschau-Oderberger Bahn der Bedarf 
ausmacht: 


1. zu Rückerstattungen an dus Atrür.ssaaceer ‚1,572.000 fd, 
2 zur Regelung schwebender Anlchen .... 837.000 u 
3. zu den nothwendigen strategischen und anderen 
Investitionen. seseecussuuenae nenn LTM. > 
zusammen 4.200.000 fi. 
b) beider Ungarischen Nerdostbahn: 
1. «u Rückerstattungen an das Awtar ..-.-rsr-0-0ns- 2,084.000 A. 
2. zar Regelung schwebender Anlehen ..........:.- „2.050.000 


3, für strategische Bauten um andere Investitionen ..3.761.000 » 
zusammen 9,AU0OUO D, 


ce) bei der Ersten Ungarisch-Galigeischen 
Eisenbahn: 
1. für strategische md andere Bauten 24-22 r Hr 00... OR 


Somit macht für alle drei Fisenbalmen der im Anlehenswege 
zu deekende Gesammtbedarf 17,200.000 A. 

Von dieser Summe entinllt auf die dem Staate zu leistenden 
Rückzahlungen mindestens ein Betrag von 4,261,000 f., aus welcher 
Summe die Kosten des auf der Linie Hatvan - Miskolez - Srerenee der 
königl. ungar. Stastsbahnen auszubauenden zweiten Geleises mit 
3.000.000 H., ferner die zweite und letste Bate der Kosten der Anf- 
lassung des wiederholt erwähnten Budapest - Josefstädter Kreuzsungs- 
punktes mit 600.000 #., zusammen 3,600,000 fi. zu decken sein 
werden, so dass, wenn diese Summen von den, dem Staate zu leisten- 
den Rückzahlungen im Betrage von 4,261.000 fl. in Abzug gebracht 
werden, noch ein Betrag von mindestens 661.000 fi. dem Staate zu 
weiterer Verfügung verbleibt. 


ee 
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Indem ich mir vorbehalte, die Speeification der Bauten und 
Einrichtungen, sowie der einzelnen Kosten derselben im Verlaufe der 
Berathungen vorzulegen, beehre ich mich mitzutheilen, dass die Re- 
gierung in dem Falle, wenn die General-Versammlungen der erwähnten 
Eisenbahn-Gesellschaften die Aufnahme der Anlehen bewilligen werden, 
den ganzen Betrag von 17.200.000 A. in einheitlicher Form nach 
jenem Vorgang aufzunehmen wünschte, welcher auf Grund des 
G.-A. XI: 1876 befolgt wurde und wie dies im $.& des vorliegenden 
Gesetzentwurfes hervorgehoben ist; denn dieses Vorgehen kann nur 
mit finanziellen Vortheilen verbunden sein. 

Wenn die Regierung das ihr jetzt schon vorliegende, das 
Resultat der verschiedenen Verhandlungen bildende, eonerete Offert 
in Betracht zieht, dann wird es möglich sein, den erwähnten that- 
sächlichen Bedarf von 17,200.010 id. durch ein &'/,°/,iges, binnen 
60 Jahren zu tilgendes Gold-Prioritäten-Anlehen neuerer Emission 
zu decken, nach welchem die jährliche Zulage der Stantsgarantielast 
732.677 Goldgulden &. W. oder den entsprechenden Betrag in 
deutschen Reichsmark ausmachen würde. Diese um jährliche 732.677 
Goldgulden sich erhöhende Gerantiesumme wird voraussichtlich durch 
jene jährlich etwa 1,301.0110 A. betragende Summe wettgemacht werden, 
um welche die den Betrieb und somit auch die Stantagarantie be- 
lastenden Ausgaben der genannten Eisenbahn-Gesellschaften zumindest 
in den nächsten Jahren vermindert werden können. 

Auf Grund dieser Feststellungen ist der vorliegende (iesetz- 
entwurf verfasst worden, dessen einzelne Paragraphen ich umso 
weniger weitlänfig zu wmotiviren brauche, als die einzelnen Bestim- 
mungen desselben mit den Verfügungen des G.-4. XXXII : 1897 
tibereinstimmen, und ich dieselben noch mit der im $. 8 des vor- 
liegenden Gesstzentwurfes erthaltenen Bestimmung erweitert habe, 
laut: welcher die Regierung über die Abwicklung dieser Angelegenheit 
der Gesetzgebung einen ausführlichen Bericht zu erstatten haben 
wird. Indem ich sonsch achtungevoll bitte, den Gesetzentwurf anzu- 
nehmen, beehre ich mich noch das Folgende schon jetzt darzulegen: 

Ausser den oben aufgezällten verschiedenen Investitionen werden 
vämlich noch andere, auch von strategischem Gesichtspunkte wichtige 
und dringende Investitionen nothwendig sein. Es wird der Waggon- 
park der königl, ungar. Staatsbahrıen zu vermehren sein und diese 
Vermehrung wird beilänfig einen Betrag von xwei Millienen Gulden 
beanspruchen, Für diesen Betrag werden ungefähr 1200 Waggons 
erworben, beziehungsweise sichergestellt werden können 

Im Uebrigen wird in dieser Bexiehang in Verbindung mit dem 
nächstjährigen Budget des Communications-Ministers ein detaillirter 
Vorschlag unterbreitet werden und, insofern die Genehmigung der 
Legislative erwirkt würde, wird der Anschaffongspreis der erwähnten 
Waggons vom Jahre 1889 durch zehn Jahre getilet werden können. 

Nach demselben Verfahren ist ferner der Locamotivenstand der 
königl. ungar. Staatsbahnen zu vermehren, da nor) naher 200 Loco- 
motire nothwendig sind. Zum Zwecke der Deckung dieses Bedarfes 
wurde die Verfügung getroffen, durch die Maschinenfabrik der königl. 
ungar. Staatsbahnen im Laufe des heurigen wm des nüchsten Jahres 
mindestens 55 Lorometire herstellen zu Inesen, die übrigen werden 
den Finanzverhältnissen entsprechend später allmälig anzuschaffen sein. 

Unvermeidlich nothwendig ist ferner die Errichtung einer Donau- 
Brücke bei Pressburg »der bei Komern, sowie auch die Eisenbahn- 
Verbindung Ders-Zilah. Beide Angelegenheiten werden derzeit ver- 
handelt und ich werde die Ehre haben, über das Resultat dieser 
Verhandiongen seinerzeit meine Vorschläge zu unterbreiten. 

Diesmal bemerke ich, indem ich um die Zurkenntnissnahme der 
letzterwähnten Darlegung bitte. zor Örientirung und Beruhigung, dass, 
obgleich die erwähnten Angelegenheiten ein ausserordentliches Er- 
forderniss bilden. die durch dasselbe verursachten Mebrausgaben durch 
‚die im nächstjährigen Budget des Communications-Ministers erzielbaren 
und mindestens so grossen Ersparnisse in dem Falle werden anf- 
genommen werden können, wenn die erforderlichen Beträge mindestens 
in zehnjährigen Baten gotilgt werden können, und wenn man auf 
den im &. 7 des G.-A. IV:1888 zur Subventionirung der Vieinal- 
bahnen in Aussicht gestellten Jahresbeitrag während der folgenden 
zehn Jahre zählen kann. 

Ich glaube nach alldem ohne Usbertreibung behaupten zu können, 
Jass die Bedeckung des den Gegenstand dieser Vorlage bildenden 
Erfordernisses keine derartige Mehrausgabe bildet, welche nicht dureh 
entsprechende Ersparnisse wettgemacht würde, 

Budapest, am 21. April is=8 

Gabriel Buross, 


kinigl, unger. Minister für affentliche 
Arliwiten end Cmnmanlsafioreis 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 
Längen der enropäischen Eisenbahnen, Die Längen der im 


Betrieb befindlichen europäischen Eisenbahnen haben am Ende 1886 
bezw, 1885 beimgen: 


1985 1 

1. Deutschland: Eilomale: 
Elsnss-Lothringen ..... AOREREREFTETE 1.347 1.356 
Baden... 00 aaa nennen ern 1.331 1341 
Bayern. „ua sans aaa nenn .. 5132 5.42 
Hessen-Darmstadt „2... eucnesseroeee 0; gr 
Mecklenburg ....... EEIETERTIR 648 793 
N ET OPRDITEETBHRFR 346 354 
FIRE „ee nase ae 23.502 23.971 
Sachsen Lerenencne REST ERTTRT 2.232 2.253 
eg en nern 1.560 1.595 
Uebrige Staaten „vn ssaneereonasenener 52 #1 
2. Oestarreich-Ungarm mit Bosnien ......-.»- 22.694 23.393 
8. Belgien. .saencenareı en ea ae 4.403 482 
4. Dänemark... ..2nersneaneenanne rer nenn 1.42 15 
5. Spanien ...... Enno nenunıernennurerere 9.150 E12) 
bi: Fennkreich ..erasorssasarssn nr 32.499 33.35 
7. Grossbritannien v2 -@HHHae HH Here Han Ir 31.079 81.375 
8. Griechenland ...snsseransn nn. LTE 368 51 
Tan: 2.2 na nennen 10,356 11.175 
10. Niederlande und Luxemburg. s.4244#-004 +. 2,794 2.805 
11. Portugal... zesnnenannnn rn: alsakerhen 1.529 1523 
12 Rumänien... ;..4r0rsansa rare are 1.654 1.94) 
13. Europäisches Russland „.ssernsaneseneen 26.492 27.48 
14. Serbien . ER een herr 244 443 
15. Schweden-Norwegen ERTEA ELTERN .. 8461 3 
10. Bekwaz 20a nern 2.758 2.785 
17. Türkei, Bulgarien und Rumelien ......»-- 1.35% 1.3 
u Malle a ea renenen a nenn 11° 1 
Zusammen. . 195.371 01.557 


Sonach beträgt der Zuwachs im Jahre 1836 im Ganzen 6166 km 
durchschnittlich Ss", von den Netzen. Von dem gesammten Ze- 
wachse kam der grösste Theil 19,50%, auf Kassland. Dir 
bedeutendsten Linien, welche 1886 eröffnet wurden, waren Jekaterin 
burg. Tjumen mit 365 km, Luninetz-Gomel mit 303 km, Baranowitseh- 
Byalystock mit 210 km und Öestermyser-Uleabarg \Finnlandı it 
354 kın Länge. Nach Russland zeigen Dentschland, Frankreich un! 
Italien «die stärkste Entwicklung. Bemerkenswerth erscheint die geringe 
Zunahme in der Ausdehnung des Eisenbahnnetzes in England. 


Elektrische Strassenbahn von Field, Nach dem » Klekırıcim‘ 
nehmen die elektrischen Eisenbahnsysteme in den Vereinigten Staaten 
immer mehr an Umfang zu und suchen die Fabrikanten elektrischer 
Motoren immer nach neuen Systemen, um ihre speriellen Maschinen 
dafür u verwerthen. Herr Field versucht nun praktisch eine seicht 
Neuerfing, welche anf dem Systeme H. Smith beraht, aber in einig 
Theilen seine Besonderheiten zeigt. Anstatt einer einzigen Leitung 
inmitten der Schienen verwendet derselbe zwei Leitungen, je untr 
einer Schiene, In dieser Weise ist der Schlepper zur Aufnahme der 
Elektrieität unnöthbig und genügt eine hinter den Rädem laufenie 
Bürste, Ebenso erhält man dadurch zwei unabhängige Stromkreis‘ 
Mittelst der angewandten erg ist es möglich, dass, selbst wen 
eine Maschine untauglich wird, der Zug doch mit halber Geschwindiz- 
keit laufen Hay derin besteht der Vorzug dieser Systems, doch sumi 
besondere Vorkehrungen für die Isolirung der Schienen nothwendig 
Die vollständige Isolation und Stabilität der Leitung ist dureh die Ar 
der Aufhängung und Befestigung sichergestellt. Die Bäder lanfın 
auf geknppelten Schienen, welche zwischen sich eine Rille lassen. ı 
welcher der Spurkranz lauft. Die Räder haben 30 Zoll englisch 
Durchmesser. Die Dimensionen sind auf Basis einer Zehnneilen-Lini 
mit 140 Wagen calenlirt. 

Petroleum gegen Kesselsteinbildung. Wenn man den Berichten 
englischer Fachleute Glauben schenken darf, =» soll das Potroleus 
ein schr wirksames Mittel gegen Kesselsteinbildung sein. So berichtet 
P. Nurses vom Institute of mechanical engineers in Cardiff, dass des 
von einem dänischen Ingenieur erfundene und demselben patentin« 
Verfahren zur Verlinderung der Kesselsteinbildung ınittelst Petroleum: 
verschiedentlich mit gutem Frfolge angewendet worden sei, unter 
Anderen, auf einem erg > r, wo bekanntlich die Kesselsteinbihlung 
eine sehr starke ist und in Folge dessen ein Abbiasen und a n 
sehr häufig stattfinden mnas. Das Petroleum wurde dem Speisewass- 
zugesetzt und zwar ein sehr geringes Quantum zu Anfang der Borat 
und ein ebensolches während derselben. Es zeigte sich, dass dun& 
das Petroleum nicht nur die Entstehung von Kesselstein verhindert. 
sondern dass auch bereits vorhandener Kesselstein wieder gelöst wurd: 
dass, wir es in dem Berichte weiter heisst, der geringe Zusatz vo 
Petroleum das Schtieren der Dampfeylinder übertlüssig macht, scheist 
uns übertrieben 

Weiter berichtet Mr. Unrdew. dass man auf den ustimlischen 
Eisenbahnen Petroleum mir Vertheil als Mittel zur Verbimderung vo" 
Kesselsteinbildung verwende, Die indischen Bahnen sit oft gezwungen 
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anssernrdentlich schlechtes Wasser zu Speisen der Locomotiren zu 
verwenden, das sehr viel schwefelsaure Salze enthält. In manchen 
Distrieten müssen «lie Locomiskessel nach jedesmaligem Laufe von 
100 Meilen abgeblasen und wieder gereinigt werden. Vergebens wurden 
die verschiedensten Mittel versucht, um einen pulverförmigen und in 
Folge dessen leicht zu ent ernenden Niederschlag zu erhalten — riele 
‚lersellen hatten nachtheiligen Einfluss auf die Bleche und Arına- 
turen, — bis man endlich fand, dass Petroleum, in kleinen Mengen 
dem Speisewasser zugesetzt, im dieser Hinsich‘ die besten Dienste 
thut. Es zeigte sich, dass schon ein zeitweises Anstreichen der Innen- 
seiten des Vorwärmers mit Petroleum vollständig genügt. 

Auf einzelnen indischen Bahnen gebrascht man zu demselben 
Zwecke Kerosin. doch ist man in Anbetracht der mit der Verwendung 
«dieses Mittels verbundenen Gefahr zum Theile wieder davon abge- 
koumen. Nach «einer Mittheilunz Draitt Halping'e im » Engineering® 
be nutzte derselbe seit einer Reihe von Jahren Petroleum mit Eifelg 
als Mittel gegen Kesselstein. Sein Wasser, sagt er, sel noch schlechter, 
als dus des Pendjab. Er verwendet für seine sogenannten Lancashire- 
K-ssel von 7* engl. Durchmesser und 30° Linge pro Woche und 
Kessel ca. 2 1 Petroleum, welches jeden Muntag Morgens vor Brginn 
der Arbeit durch das Sicherheitsv ntil eingeführt wird. 

Gotthardbahn. In Nr. 9 Jahrg. XI haben wir berichtet, dass 
mit der Legung des zweiten Geleises begonnen werden soll, woran 
wir nan die Mittheiluug knüpfen, das» diese Arbeiten seit mehr-ren 
Wochen nunınehr in Angriff genommen worden sind. Von der ganzen 
Gotthardlinie wird jedoch nur die 90 km lange Bergstrecke Erstfeld— 
Liasea duppelgeleisig angelegt; von den 5 Abtheilungen dieser Strecke 
Er-tfeld-Göschenen, Faido - Airolo und Biasca—Fiarolo wırd zuerst 
diejenige von Faido-Ajrole, welche wohl die n.eisten Schwierigkeiten 
bieten wird, in Angriff genommen, und ron dieser zuer-t die Verbindung 
der beiden Stationen Faido—Radifiesso, 

In der Bergstrecke Erstfeldl—Binscea liegen noch vielfach zu 
beiden Seiten des bestehenden Geleises Felsmassen, die in den 
Tanaelraum fallen, und wird es demnach die erste Aufgabe sein, 
diese Felsmassen wegzusprengen. Nachdem diese Arbeiten ohne die 
geringste Störung des Betriebes erfolgen müssen, und fir die Spreugung 
selbst nur die Zeit von 5%, Uhr Abends bis 6 Uhr Früh zur Ver- 
fügung steht, während welcher auch noch die beiden Schnellzüge 
Basel—Mailand passiren müssen, so ist einleuchtend, dasa (ie Arbeiten 
mit grossen Schwierigkeiten verbunden sein werden. In jedem Kehr- 

tuntel, von welchem sich auf der Nordseite des Gotthards einer (bei 
Wasen), auf der Südseite deren aber vier «zwei zwischen Faido und 
Rodifesso und zwei zwischen Lavorgo und Giurnico) befinden, stecken 
sämli h noch ungefähr 20.000 m* Felsmassen. Auch die Legung des 
zweiten Geleises im offenen Fehle bietet grosse Schwierigkeiten, denn 
die Pfeiler und Widerliger fast aller Ucberbrückungen sind nur für 
ein Geleise angeordnet, und vielorts gestattet die Bergleline in Folge 
ibeer vorgeschrittenen Verwitterung nicht die Bequemlichkeit, auf «ne 
mas beim Batue des ersten Geleises gehofft hatte, Um mehr Fr. ibeit 
und Angriffspunkte bei den Sprengarbeiten in den Tunnels zu erhalten, 
wird zuerst alle 1OM ein sogenannter Einbiuch von 10m Länge 


zemacht. lese Arbeit, welche in Stüekarbeit vergeben ist, sel. bis 
15. Mai 4. J. vollendet sein. Die Bauzeit für die Strecke Faido— 


Airolo ist bis zum Sl. October 1800 festwesetst 


CHRONIK. 


Ungarische Eiseubalın-Prioritäten-Anlelhe, Zwischen der 
üngar. Regierung und der Unionbank ist ein Abkommen wegen Ueber- 
uahme der nen zu emittirender Prioritäten abgeschlossen worden. Der 
Inhalt der Abimachung wird durch nachstebendes offieiöses Communique 
bekannt gemacht: »lDie königlich ungarische Regierung hat wegen 
Deckung des mit dem Betroge won 17,200,000 A. präliminirten Geld- 
beilarfes ler Ungarischen Nordostbahn, der Kaschau-Ölderberger Bahn 
und der Ersten Ungarisch-galizischen Eisenbahn mit der Unienbank ein 
Vebereinkommen zelroffen, demgemäss diese Bank nach erfolgter Voti- 
rung ‚ter betreffenden Anlehen dnrelı die Eisenhahn-Gesellschaften und 
nach Inkrafttreten des Gesetzes, dessen Entwurf am 23. d. M. im Parla- 
mente eingebracht wurde, eine den obigen Retrag ergebende, vom Stante 
garantirde, steuerfreie 4',° ige vereinigte Eisenbahn-Priori- 
täten-Goldanleihe zu übernehmen verpflichtet ist.«e — Wie man 
nun erführt, soll der Uebernahmsenrs mit {Hl festgesetzt worden sein 

Die Garantievorschüsse für die Lemberg - Uzernowitzer 
Rahn. Das Handelsministerinm bat im Finreraehmen mit lem Finanz- 
ministerium in dem Erlasse vom 24. October 1587 der Temberg- 
Üzernowitzer Eisenhahn-Gesellschaft eröffnet, dass dem gestellten Au- 
suchen um Anweisung einer Abschlagszahlung ron einer Million 
Gulden auf Rechnung des Garantie-Anspruches der Linie 
Lemberg-UÜsernowitz für das Jahr 1587 wicht willfalrt werden 
könne. Das Ministerium behnmptet, dass die Gesellschaft für die Linie 


verlangen kinne, sonlern hierzu erst nach Ablauf des Jahres auf 
Grund der definitiven Reehnungen berechtigt sei. Für die Linie 
Czeruowitz-Suegawa müssen dagegen nach dem klaren Wortlaute der 
Coneessions-Urkunde auch während des Jahres Garantierorschüsse g0- 
währt werden, und so ist es auch der Fall. Gegen den Erlass der 
Regierung wurde xwerst die Beschwerde bei dem Verwaltungs- 
Gerichtshofe erhoben, der sich jedoch für incompetent erklärte, 
weil es sich hier um einen Anspruch an di» Gesammtheit der im 
Reichsruthe vertretenen Königreiche und Länder handle, über den zn 
entscheiden, las Reichsgerieht berufen sei, Die Gesellschaft brachte 
nun durch ihren Vertreter, Dr. Freiherm v. Heimberger, die Be- 
schwerde beim Reichsgerichte ein. Die Beschwerde führt im 
Wesentlichen aus: Dem Ansuchen der Gesellschaft wurde, wie der 
Handelsminiaterial - Erlass besagt, desshbalb nicht willfahrt, weil ein 
concessionsmässiger Anspruch der Gesellschaft auf ihr vam Staate zu 
leistende Vorschüsse der gedachten Art nicht besteht, wobei bemerkt 
wurde, dass die Berufung auf $ 10 der Concessions - Urkunde vom 
15. Mai 1867 für den vorliegenden Fall nicht zutreffend sei, weil diese 
Bestimmungen sich nnr auf die Linie Üzernowitz - Suczawa beziehen. 
Dem gegenfiber wird darauf hingewiesen, dass im April und im 
October des Jahres 1867 vom Pinanzministerium die Auszahlung von 
Vorschilssen im Betrage von 230 000 il, und 10.000 A für die Linie 
Lemberg Czernowitz bewilligt wurde, und geltend gemacht, dass sich 
8. 10 nicht blos auf die Linie Cxernowitz-Suczawa beziehe. Die Be- 
stimmunge des zweiten Alineas ieses l’aragraphs sichere Theilzahlungen 
anch für die ältere, mit der Concessions-Urkunde vom 1}. Jäuner 1864 
eoncessionirte Dahn von Lemberg nach Czernnwitz zn, denn es heisst 
darin, dass die Theilzahlungen zur Einlösung der verfallenen Actien- 
und Obligationen - Conpons der Lemberg - Uzemowitzer Eisenbuhn- 
Gesellschaft geleistet werden sollen. Dieser Wortlaut spreche klar 
dafür, dass die Theilzahlungen zur Einlösung sämmtlicher Actien- und 
Obligationen - Coupons, also für beide Linien, zu leist-n seien Die 
Concessions - Urkunde vom Jahre 1867 schliesse sich der älteren an 
und ändere mehrere Bestimmungen derselben, so insbesondere die 
über das Verhältniss des Prioritäts- zum Actien - Capital. Nuch der 
Concession von 1864 durften die Prioritäten nur die Hälfte des Actien- 
Capitals, nach der Concession von 1887 konnten rie zwei Drittel 
Jesselben betragen. und bei diesem Weberwiegen des Prioritäten 
Capitals konnte der Fortbestand der Gesellschaft trotz der Stnats- 
garantie gefährdet werden, wenn der Garantiezuschuss erst drei Monate 
nach UVeberreichung der Jahresrechnung geleistet wurde. Das Zu- 
geständniss, das ganze Unpital für die Linie Czernowitz - Suczawa 
durch Emission von Prioritäten zu beschaffen, hatte die Begünstigung 
der Vorschässe zur Folge, und cs lag im Sinne des Gesetzgebers, 
dass die Theilza'lungen nicht blos für die Linie mit dem garantirten 
Reinerträgnis-e von 700.004 A,, sondern auch für die mit der grösseren 
Garantie von 1”/, Millionen Gulden geleistet würden. Für die Linie 
Üzernowitz - Suczawı seien nur Prioritäten ausgegeben worden, und 
‚loch seien die Theilzuhlungen auch für Actien-Coupons normirt. Das 
Reichsgericht wird sonach um ein Erkenntniss auf Leistung der Theil- 
zahlung seitens ‚der Staatsverwaltung gebeten. Die Gegenschrift 
des Handelsministeriums erhebt zunächst Bedenken gegen die Com 
petenz des Reichsgerichts und erachtet, trotz der jüngsten Entscheidung 
des Verwaltungs-Gerichtshofes, dass der Hahn gegen die administratire 
Entscheidung, die eine Angelegenheit des Eisenbahn - Concessions- 
wesens betrifft, die Beschwerde an den Verwaltungs - Gerichtshof zu- 
steht. In merito wird ausgeführt, dass die Bahn nach der Concessions- 
Urkunde vom Jahre 1864 auf die Leistung von Vorschüssen keinen 
Anspruch hat. Die Garantievorsehüsse im Jahre 1867 wurden nur 
aus Öpportunitätsgründen und nicht anf Grund des $. 10 der Con- 
eessions - Urkunde vom Jahre 1857 gegeben, auch nicht auf Grund 
dieser Bestimmung angesprochen. Schon im fülgenden Jaher wurde 
ein gleiches Begehren der Gesellschaft wegen Abganges einer recht- 
lichen Verpflichtung abgewiesen und von da «nm immer abgelehnt 
Die Bestimmung über die Theilrablungen im $. 14 könne sich nur 
auf die Linie Üzermowitz.Suczawa beziehen, und wenn dort von den 
Actien- und Obligationen - Coupons der Lemberg-Üzernowitzer Eisen- 
bahn - Gesellschaft gesprochen wird, so «ei dies natürlich, da diesa 
Gesellschaft der Conexssionär für die Linie Czernowitz - Suczawa ist. 
und die Titres nur von ihr ausgegeben werden konnten. Die Theil- 
zahlungen werden unter dem Vorbehalte der auf Grundlage der Jahres- 
rechnang zu pflegenden Abrechnung geleistet; hier könne nur die 
Juhresreehnung für die Linie Czernowitz Suezawa gemeint sein, denn 
es heisse nicht »Jahresrechnungen . Es wäre aber unvereinbar. lass 
Vorschüsse für die Linie Lemberg-Üzernowitz nachträglich anf Grand- 
laxe der Jahresrechnung für die Linie Czernowitz-Suezawa verrechnet 
wenden sollten. Die Theilzahlungen wurden auch für Actien-Uoupens 
normirt, weil für die Erventaalität einer Capitals - Beschaffung durch 
Einission ven Actien vorgesehen werden inusste. Es sei übrigens 
fraglich, ob in dem Satze, dass Theilzahlungen zur Einlösung der 


Lemberg-Uzernowitz im Laufe eines ‚Jahres keine Garantievorschüsse | verfallenen Actien- und Obligationen-Coupons der Lemberg-Üzeruowitzer 
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Fisenbahn-Gesellschaft zen werden sollen, die Worte: ‚der Lem- | 
berg Czernowitzer Eisenbahn Gesellschaft» ein Genitiv und nicht viel- 
mehr ein Dativ seien, womit der Beschwerde jeder Halt benommen 
wäre, Die Gegenschrift schliesst sonach mit der Bitte um Abweisung 
der Beschwerde. Bei der mündlichen Verhandlung hob der Vertreter 
der Beschwerde, Dr. Freiherr v. Haimmberger, noch insbesondere 
hervor, dass das Finanzıninisterium im 2 18657 die erbetenen 
Vorschüsse bewilligte; wens die Theilzahlang im Jahre 18658 ver- 
weigert wurde, so geschah dies, weil die nenen Persönlichkeiten, 
welche damals an die Regierung gekommen, mit den Absichten des 
Gesetzgebers vom Jahre 18657 nicht vertraut waren, Seit einer Reihe 
von Jahren hat die Gesellschaft solche Theilzahlungen nicht begehrt, 
weil sie derselben nicht bedurfte; nun aber, wo ihre angesammelten 
Gelder durch den Ausbau von Localbalmen erschöpft sind, ist sie 
wieder in der Lage, Theilzahlungen in Anspruch zu nehmen. Mini- 
sterial-Vice-Secretär, Dr. Rudolph Schuster, erwiderte, die Be- 
hanptung, dass die Vorschüsse im Jahre 1867 in dem Bewnsstsein 
gegeben wurden, die neue Coneession werde eine solche Bestimmung 
enthalten, werde durch die Acten widerlegt. Anch hätte eine der- 
artige Absicht des Gesetzgebers schon in der Concession vom Jahre 1364 
zum Ausdruck kommen müssen. Er schliesst mit der Bitte, das 
Reichsgericht möge die Klage abweisen, 

Das Reichsgericht Int zu Gunsten er Regierung entschieden. 
Das Begehren der Gesellschaft, dass die Regierung verpflichtet sei, 
für die Linie Lemberg - Crermowitz schon während des Jahres Vor- 
schüsse auf den eventuellen Garantie - Anspruch zu leisten, wurde 
abgewiesen In den Erkenntnissgründen wird, nachdem das Reichs- ; 
gericht seine Zuständigkeit in dieser Sache mit dem Hinweise | 
motivirt hat, dass es sich hier um einen Ansprach öffentlich-recht- 
lieher Natur an die Regierung der im Reichsrathe vertretenen Küönig- 
reiche und Länder handelt, in meritorischer Hinsicht ausgeführt. Der 
Rechtsgrund eines Anspruches könne nur in einer vom Staate über- 
nommenen Verpflichtung liegen. Eine Verpflichtung während des 
Betriebsjahres Theilzablungen auf deu Garantie - Anspruch zu leisten, 
hat der Staat in der Concessions - Urkunde vom Jahre 186$ für die 
Linie Lamberg - Czernowitz nicht übernommen. Allerdings übernahm 
der Staat eine derartige Verpflichtung in dem zweiten Absatze des 
$. 1: der Concessions-Urkunde vom Jahre 1-67 für die Linie Czernowitz- 
Suczawa. Hieraus lasse sich aber nicht ein gleicher Anspruch für 
die Linie Lemberg - Cremowitz ableiten, Die beiden Conce-sionen, 
wenn auch derselben Gesellschaft ertheilt, sind selbstständige, den 
Ban und Betiieb zweier Linien betreffende Staatsacte, uud eine Be 
stimmung der späteren Concession könne für die frühere nur dann 
Geltung erlangen, wenn dies ausdrücklich erklärt wird 8. 18 deı 
Concession vom Jahre 1864 und der ırste Absatz des 8 19 der Con- 
cession vom Jahre 1867 enthalten gleichlautende Bestimmungen in 
Betreff des Garantieruschusses, aber im zweiten und dritten Abentz 
des $. 19 wird die Leistung von Theilzahlungen auf Rechnung des 
Garsntiezuschusses normirt, obne dass gesagt wird, dass diese He- | 
stimmung auch auf die Linie Lemberg-Örermowitz Anwendung finde, 
und ex ist sonach unzulässig, sie darauf auszndehnen. Der grammati- 
kalischen Auslegung. welche die Kinge führende Gesellschaft dem 
zweiten Absatze des $. 14 gibt, könne nicht beigepflichtet werden. 
Die Lemberg - Cxeruowitzer Eisenbahn-Gesellschaft ist Conressionärin 
der Linie Czernowitz-Suczawa und hatte als solche das Recht, Actien 
öder Prioritäten oder nur Prioritäten für diese Linie zu emittiren. 
Die eitirte Bestimmung besiehe sich nur auf jene Actien und Obliga- 
tionen, welche die Gesellschaft ale Concessionärin für die Linie Czerno- 
witz-Suezawa emittirt und die daher nicht unrichtig als ihre Actien 
und Obligationen bezeichnet werden. Der Umstand, dıss für die 
Linie Cxernowitz - Suczawa nur Prioritäten und keine Actien emittirt 
warden, die Theilzahlungen aber auch für die Einlösung von Actien 
Coupons normirt sind, Ist irrelevant, du auch für die Fventualität 
einer Actien - Emission vorgesehen werden musste. Ebenso unent- 
scheidend tür die Rechtsfrage ist die Bewilligung von Garantie-Vor- 
schüssen im Jahre 1867, da diese aus Opportunitätsgründen und nicht 
af Grund einer rechtlichen Verpflichtung geleistet wurden, Das 
Klagebegehren entbehrte senach jeder rechtlichen Grundlage und 
mneste daher zurückgewiesen werden. 

Wiener Verbinduagsbahn. Die Regierung unterhandelt mit 
der Oesterr. Nordwestbahn wegen Ankaufes des der letzteren gehürigen 
Antheiles an der Wiener Verbindungsbahn. 

Spar- und Vorsehnssverein für Sädbahn-ledienstete, Der 
Spar- und Vorschussverein für Sidbahn Bedienstete, registr. Genossen- 
schaft mit onbeschränkter Haftung, hat am 10, April 1. 3. seine 
XXV. ordentliche Genera] - Versammlung abgehalten, wobei Herr In- 
speetor A. Lausch wieder zum Obmann und Herr Josef Brand 
weiner, Carl Lory und Jacob Kowy zur Ergänzung des Vereins- 
Vorstandes gewählt wurden. Der Geschättsbericht weist pro 1887 
folgende Ziffern aus: Mitgliederanzuhl 2166. Einlagen 261.019 0. 58 kr., 
Geldverkehr 588.09 1. 72 kr., Gehahrungs-Ueberschurs 17.562 0. 28 kr., 
Verzinsung der Einlagen 65%. 


LITERATUR, 

Der grmeinwirthschaftliche Nutzen der Eisenbalınen und 
dessen Berechnung, von Bela Ambrozovies, Ministerialrath im 
künigl. ungar. Ministerium für öffentl. Arbeiten und Communicationen. 
Wien, Spielbagen und Scharich, 1888. 

Es ist ein tberaus erfreuliches Zeichen, dass jene Männer, 
welche in hervorragenden Stellungen thätig sind, auch in fachlitera- 
rischer Weise in den Vordergrund treten, wie dies, namentlich in 
jüngster Zeit, auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens der Fall ist. 
Die vorliegende Brochüre bildet die Ausführung eines Thema's, welches 
der Verfasser im Jahre 1854 im ungar. Ingenieur- und Architekten- 
Vereine vortragsweise behandelte und wurde dieselbe von diesem 
Vereine mit dem ersten Hollän-Preis ausgezeichnet, 

Der Verfasser sucht auf mathematischem Wege darzustellen, 
wann und in welchem Falle aus den Eisenbahnen ein gemeinwirth- 
schaftlicher Nutzen zesultirt und kommt bei seinen Berechnungen 
zur Aufstellung einiger üusserst interessanten Thesen. 

Die wichtigsten derselben sind: Dass durch die Eisenbahnen 
ein gemeinschaftlicher Nutzen nur dann entsteht, wenn die Wohlfeil 
heit des Transportes eine grbssere Transportleistung hervor- 
bringt, d. bh. wenn die Wohlfeilheit auch ausgenützt wird, und dass 
der Nutzen umso grösser erscheint, je grösser der Transportwerth 
ist Weiteres ergibt sich, dass die wohl billigere aber sonst gleiche 
Transportleistung, unter Voranssetzung eines unreränderten 
absoluten Bedarfes eigentlich einen gemeinschaftlichen Verlust 


bedeutet. Als Hauptresoltat der Entwicklungen stellt der Verfasser 
fest, dass der aus den Eisenbahnen — gerenüber den Strassen — 


unmittelbar entspringende gemeinschaftliche Nutzen durch die Differenz 
jener zwei Summen ausgedrückt wird, welche für die, durch Ver- 
mittluong der Eisenbahnen vertheilten Mengen einerseits auf den 
Eisenbahnen und auf den von diesen abzweigenden Strassen — 
andererse.ts für die früher blos mittelst Fahrwerk vertheilten Mengen 
als Trunsportgebühr bezahlt wurden 

Der Verfasser erörtert weiters die Fragen, welchen Einfluss die 
Woblfeilheit der Eisenbahntransporte auf die Producte habe, ferner 
ob bei Berechnung des, aus den Strassen, respective Eisenbahnen ent- 
springenden gemeinwirthschaftlichen Nutzens auch die Betriebsaus 
gaben und das verbaute Capital in Rechnung zu ziehen seien, bespricht 
ferner den gemeinwirthschaftlichen Nutzen des Personen-Verkehres, 
das Verhältniss der Eisenbatn-Tarifeinheit zu der auf den Strassen- 
kurz lauter Fragen, welche das vollste Interesse der Fuchmänner 
umsomehr verdienen und bei der Leetüre auch gewiss finden, als die 
Darstellung eine überaus lichtvolle genannt werden muss. Das kleine 
Werk sei daher allseite bestens empfohlen — wenn es bei dem Namen 
des als tüchtiger Fachmann anerkannten Verfassers — eines solchen 
Geleithriefes bedarf, 129. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Weahlversammlung. Im Falle als die P. T. Clubmitglieder, 
wie im vorigen Jahre, eine Wahlversammlung abzuhalten wünschen, 
wird gegen vorherige Anmeldung in der Clubkanzlei der Vortrags- 
saal durch den Ausschnssrath bereitwilligst zur Verfügung gestellt 


Die P, T. Herren Clubmitglieder werden höflichst ersucht, 
etwaige Titel- oder Adress-Aenderungen behufs Richtigstellung 
des Mitglieder Verzeichnisses dem Club-Seeretariate gefälligst ebe- 
stens bekanntgeben zu wollen. 


Freitag den 25, Mai 1888, 5 Uhr Abends, 


im Clablocale (I, Eschenbachgasse 11) 
XI, ordentliche Gensral-Versammlung 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
TAGES-ÖRDNUNG; 
. Bericht des Ausschuasrathes. 
, Bericht der Rechnangs-Revisoren. 

, Beschlussfassung über angemeldete Anträge. 

- Wahl von 12 Mitgliedern des Ausschnsstathes um] der 

Keehnungs Kevisoren, sowie deren Stellvertreter, 

Es wird ersucht etwa beabsichtigte Antrlige (Punkt 3 der Tages- 
Ordnung: bis längstens 17. Mai d. d. dem Präsidium bekannt 
zu geben. 

Der Ausschussrath 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


- un - 
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Mittwoch den 8. Mai di. J. findet anter Theilnahme des 
Gesangvereines österr, Eisenbahn-Beamten und Mitwirkung einer 
vollständigen Militärmusik-Capelle eine 


Corporative Maifahrt 


statt, an welcher auch die Fumilien-Angehörigen und Freunde der 
Clubmitglieder (Herren und Damen} theilnehmen können. 


PROGRAMM. 5 Uhr Nachm.: Abfahrt von der Stephaniebrücke 
per Dampfschiff. — 5 Uhr 40 Min.: Ankunft in Nussdorf; Aufstieg 
auf den Borkkeller, daselbst Concert. 9 Uhr 30 Min.: Retourfahrt 
per Dampfschif! nach Wien, 

KARTEN. Preis einer Karte für Clubmitglieder und deren 
Familien-Angehörige 40 kr.. einer Gustkarte 60 kr für die Hin- und 
Retourfahrt inel. Entree in den reservirten Gartenraum und Saal. 

Die Fahrt wird auch bei umglinstigem Wetter unternommen ; 
jedoch findet dann (das Concert mcht auf dem Bockkeller, sondern 
in dem nenen elektrisch beleuchteten Festsaals »zur Rose+ in Nuss- 
dorf statt. 

Dus Exeursions- und Geselligkelts-Comilte. 


Die Eartenausgabe, welche eins beschriinkte ist und längstens 7. Mal 
definitiv geschlossen wird, findet statt : In der Obubkanzlei : bei den Horrwn: Sohwuln- 
steiger. Norlbahn; Kowy. Südhaha; HKinard Mehl . balorr.-unger, Rtastebahn ; 
Edelmann, Wextbahnlist; Regensdorfer, Nordwestbahn ; , Proms Issef Bahnhof. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Karten zum Besuche der Internationalen Inbiläums-Kunst- 
Ausstellung zum ermässigten Preise von #0 kr. 

Gastkarten xu Jen Vorträgen im Niederösterr. Gewerbe- 
Vereine, Oesterr. Ingenleur- und Architekten-Vereine und 
Wissenschaftlichen Club, 

Entree-Anwelsungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne+ und des «Neuen Panoramas im Prater zu dem ermässigten 
Preise von 2U kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw.: Voll-, Wannen- amd Dampfbäder im Dianabade, Esztar- 
häzybade und Margarethenbade. 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen genisssen. 


Baden: 50°%, Ermässigung der Bäderpreise im Johannes- und Ferdi- 
nandsbade, ausserdem für die Zeit vom 1. September bis 31. Mai 
3äiger”;, Nachlass bei den Wohnungspreisen im »Hötel garnie 
(Johamnisbad). 

tGlesshübl-Puchstein bei Karlsbad: für 3 {drei} Clubmitglieder, 
sofern sie aufeinanderfolrend zum Curgebrauche eintreffen, wird 
die Cur- und Aulnahmstaxe ganz erlassen, die Wohnung und Büder 
nur zum halben Preise berechnet, 

@leichenberg: Zwei Freiplätze im Hospitale (bestehend in freier 
Arztlicher Behandlung, Curgebrauch, Bäder, Inhalationen und Be- 
freiung von der Car- und Musiktaze). Ferner für «die Clubmitglieder 
50%, Ermässigung des Preises der Curbehelfe und der Car- und 
Musiktaxe. 

Ischl: 50%, Ermässigung des Preises der Cur- und Musiktaxe. 

Marienbad: Befreiung von der Cur- und Musiktaxe, Ermässigung für 
Bäder, ferner seitens des I. allgem. Beamtenvereins der üsterr.- 
ungar. Monarchie thunlichste Ermässigung der Wohnungsmiethe 
im »Budolfshof« ausser der Hanptenison. 

Trenesin-Teplitz: 50%, Ermässigung der Bäderpreise, 


Sub - Abonnements auf im Club aufliegenle Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P, T. Clubmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen, 


Niveanhruch- und Warnungstalein eie. 


Lieferant der 


k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. 1V. Klagbaumgasse 15. 








Herr Leopold Wittmann. Photigruph, III. Hanptstrasse Nr. 3, 

hat sich erboten, den p. t. Clubmitgliedern einen 5S0pereentigen Nach- 

lass der photographischen Porträts zu gewähren, wonach der Preis 

für 12 Stück im Visitformat 2 A. 50 kr. und für # Stück 1 fl. 50 kr. 

beträgt Anweisungen, auf Grund deren die Ermässigung eingeräumt 
wird, können in ‚der Clubkanzlei behoban werden. 





Für die Herren Eisenbahn-Beamten licfere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.,k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant, 


PRAG, 10949 
Wasserganse 873—1L, ris-ä-ris dem Nunstldtar Rathbauss, 





Geliene Meilaille 
Glargow 1883. 


Goldene Medailio 


Ebrentiplos Londan 1884. Antw 1985 


—— 

iu837 K. u. %. Patent, 

ME Delia-Metall sg 
umpäshlt für technische, bauliche una indastrielle Zwecke aller Art 


Die öster.-ungaz. Delta-Hetall-Pabrk EB. W. BECKER, 


— WIEN, IL, Lothringersirass Nr. 1, —m—— 





Staineoes 
LINOLEUM "ana ia 


F, C. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, L, Kolowratring Nr. 3. 10348 


HISTAV MÄILDL 
Buchbinder, Wien, V., Pranzensgasse 9 
vorfertigt nnd llefast 346 
solid und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureanz. — Leistungsfühig, äusserste Lieferung. 
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ms Für Eisenbahnen. ug 


Potzfäden, Gurten, Tapsziarer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I Bosirk, Maria-Theresisnstrasanr Nr. 22 


FR. WLACH & COMP. 


Specislisten 
für Signalisirungs- und Belenchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ul Tramways. 
WIEN, IL Bez., Lorbeergasse 13. 
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R. GANSO, 


WIEN, 


10384 
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: GA 
Fiengiesserei und Maschinenfahriks- Actin- Gesellschaft 


Budapest und Leobersdorf bei Wien. msi 





Ne j Lass 


Maschinen: 
Actien-Gesellschaft 


in 


Simmering bei Wien. 


| Vorm. H. D. Schmid.] [Gegründet 1831. 


nn 


Pe rn Wr mine 


Liefoungen von Hartgussrädern, Krouzuugen, Drehscheibe (nach ! 


Weikum’s Kuzeluysiemr wm anderen Constructionen. complete Wasser- | 
stations-Einrichtungen und Oberban-Materialien. 


WAGGONS 


für normal- und schmalspuriee Risenbahnen und Pfordabahsen Üruben- and 
4 Pörderhunde, Turbinen, Mechanische und Qlesseroi-Arheilen aller Art, 
Rühren, Traversen und Ünssarbeiten für auzweeke. Walzenstühle mit Hart- 
guswalsen für Iloch- and Flachmälierei. Complete Mühlen-Einrichtengen 
nach bewährten Constructionen. Elektrische Beleuchtungs - Maschiuen 
behnfs Ermöglichung allor lamlwirtbschaftlichen und Banarbeiten während der 
Nachtzeit, I mdwig's patentirte Planrosir, die vor älteren Cnnstrmetionem sehr 





” 





FTAITERTEICE 
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Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampfkessel 
aller Systeme, 


% Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, 
Drelischeiben, Schiebebühnen ete., 


Eisenabgüsse, 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 
aller Gattungen, 

Draisinen, 
Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, 
Patronen und Geschosse. 





Pr eınt 













 Joset Grüllemeyer | 


1008 k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring kı Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Ossterreich- Ungarn von Das- und Möbel- 
buschlägen in allen Metallen, bezw. Compositienon. Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eisonguss und Granguss 
gegossen und apprelirt. Erzeugung von l’bosphorbrouce Phosphorkupfer. 

Bpecialitäten, Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Teschläge 
Mr W aus obigen Metallen, von Eisenbahn - Billetkästen nach 
Kimonson schun Syrieme 
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IB.&E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. | 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 






Rt) ‚ r doppeldüsiger, bester 
= ' PP ger, e 
%. Körting's Universal-Injector, „jector,speist heisses 
3 Wasser von 70° Celsius, Wührend des Speisens kein Schlapper- 
wasser- Verlust. 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejector; mit Locomotivdampf und direetem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betriel.. -- Wir befussen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting’s Rippenheizkörper 
» für Werkstätten und Bureaux, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, directem 
Dampf, warmem Wasser und Calorifers, 
. Wir richten 
Waggonheizungen. y.4tion.c 
heizungen mit Rippenheizkörperın ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und keparatur, schr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustelleu der Luftklappen 
vom Coupd aus. 


0333 



























Projecte gratis. 






Hunderte von Referenzen. 








Für alle Apparate 
leisten wir volle Garantie 
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igrathum, Herausgabe und Verlag des Club ER Drack der „STEYHEKMÜHL* in Wien, 
a 1 Eelackar: Dr. jer. ROBERT ZUCKERKANDL Für d'» Druckereb verantwortlich: ALBERT PLFTZ 







Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung,. 


Abonnements und Inserate 
werden augeormman Im der 
Adminlatratlon 
WIEN, 1, Eschenbacheusss 11. 


Radesction: 
WIEN, I., Earumbachgaase 11. 








Meiträge werden sank Verelabarıng hanartrt, 
Kanuscripte werden michi uurickgestellt. 





ORGAN 
des 
(lub österreichischer Eisenbahn - Beamten, 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement incl. Postversendung 
in Ossterreich-Ungarnt 
Gamejährig 1. 5 — Halhlährig Mi. EM 
Für das deutsche Reich: 
Ganzjährig Mark IE Maihjährie Merk & 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjährkg Fren 20. Halyjährig Keos 
Einzelne Nummern 15 kr. 


Offaue Heolamımionen portofrei, 














Wien, den 6. Mai 1888. 








Al. Jahrgang. 





Dr. Ulbricht’s 
Bahnhofsbleckirung unter Verwendung von 
Zustimmungs-Contacten.) 

Von Dr. E. Zetzsche. 

Bei den sächsischen Staatsbahnen ist vom Mai 1586 
ab nach den Vorschlägen des Herrn Telegraphen-Öber- 
inspecetors Dr. Richard Ulbricht in Dresden eine nene 
Blockirungsweise für Bahnhöfe zur Anwendung gekommen. 
Bis Anfang Mai 1888 werden in 9 Stationen bereits 
21 Anlagen mit 39 Einfahrten vollständig ausgeführt sein 
und in Betrieb genommen werden, während für weitere 
8 Stationen mit 25 Einfahrten verwandte Anlagen noch in 
der Herstellung begriflen sind. 

Die nene Blockirungsweise gewährt dem Betriebe eine 
grössere Sicherheit, weil nicht nur, wie bei den bisherigen 
Einriehtungen, die Entscheidung fiber die ganze 
Signalisirung, sondern auch die Vollziehung derselben 
völlig in die Hand desjenigen Beamten gelegt wird, welcher 
den ganzen Verkehr im Bahnhofe leitet. Zugleich wird 
aber auch die Anlage selbst wesentlich einfacher, und 
dadurch vermindern sich die gesammten Kosten für die 
Anlage nicht unbeträchtlich. 

In Nachfolgendem soll das Wesen des nenen Verfahrens 
zur Blockirung von Balnböfen klargelegt werden, und zwar 
im Anschluss an die in Sachsen gebräuchlichen Blockapparate 
von Siemens & Halske in Berlin. Natürlich lässt sich die 
neue Blockirungsweise ebensoleicht anderen Blocksystemen 
anpassen und zugleich mit denselben verwenden. Auch 
mögen die nachfolgend vorgeführten Fälle mehr als allgemeine, 
möglichst durchsichtig gemachte Muster angesehen werden, 
nach denen es leicht werden wird, auch irgend welche 
andere Bedingungen zu erfüllen, die irgendwo durch die be- 
sonders gearteten Betriebsverhältnisse, durch die Oertlichkeit 
seibst u. 5. w, gestellt werden dürften. 
Der Gedanke, Zusammenstösse und andere Unfälle ia 


*, Die zu diesem Artikel gehörigen Zeichnungen werden der 
nächsten Nummer als Tableau beigelegt. 


den Bahnhöfen dadurch zu verhüten, dass die Bewegung 
der Züge und Zugtheile im Bahnhofe von dem Willen eines 
einzigen Beamten abhängig gemacht wird, pflegt ja im All- 
gemeinen 30 durchgeführt zu werden, dass eine (gewöhnlich 
elektrische) Verriegelung gewisser Theile, durch welche die 
Signalflügel und die Weichen gestellt werden, möglich 
gemacht wird. Diese Verriegelung erfolgt nun aber bis jetzt 
immer vom Dienstraume des Bahnhofvorstandes, bezw. 
vom Telegraphenzimmer aus, während der den Dienst 
leitende Beamte, dessen Willen die Festhaltung der Signalo 
und Weichen in bestimmten Stellungen untergeordnet werden 
soll, durch seine dienstlichen Verriehlungen genöthigt ist, 
sich während der Ausühung seines Dienstes im Freien auf- 
zubalten; der Beamte kaun sich bei einigermassen regem 
Verkehr auch nicht allemal persönlich in das Innere des 
Gebändes begeben. um daselbst eigenhändig den Stations- 
Blockapparat zu bedienen, er muss sich vielmehr darauf 
beschränken, einer andern, mit der Bedienung dieses Block- 
apparates betrauten Person seine Weisungen zuzurufen, 
oder bei grösserer Ausdehnung des Bahnhofes, sie ihr 
durch einen Boten überbringen zu lassen. Darin liegt 
eine Gefahr, welche mit der Grüsse des Bahnlıofes wächst, 
Missyerständnisse sind dabei nicht ausgeschlossen, auf- 
getretene Missverständnisse aber rechtzeitig als solche zu 
erkennen, ist kaum möglich, und nur selten winl ein sicherer 
Nachweis darüber erbracht werden können, durch wessen 
Schuld das Missverständniss herbeigeführt worden ist. 
Abgesehen davon, dass die Apparate fast aller Block- 
systeme gar nicht ohne Weiteres für den Gebrauch im 
Freien geeignet sind, würde auch die blose Aufstellung der 
Bahnhofsblockapparate an einer Anssenwand des Bahnhofes 
die eben berührten Uebelstände noeh nicht in der erwünschten 
Weise zu beseitigen vermögen. Denn selbst wenn sie durch 
besondere Vorkehrungen gegen missbräuchliche Benätzung 
durch Unberufene geschützt würden, möchte ihre Bedienung 
durch den, den Dienst leitenden Beamten selbst doch immer 
misslich sein, denn die Bedienung solcher Apparate darf ja 
diesen Beamten weder zu stark, noch zu lange in Anspruch 
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nehmen, weil sie ihn der Wahrnehmung seiner übrigen 
verantwortungsvollen dienstlichen Obliegenheiten entzieht. 

Es musste daher darnach gestrebt werden, dass jene 
Tebelstände durch minder umfangreiche, leichter und rascher 
zu bedienende, zugleich einer missbräuchlichen Benützung 
entzogene Apparate beseitigt würden, und dies wird möglich, 
wenn man dem Dienstleiter gar nicht die zur Signalisirung 
und Verriegelung nöthige Thätigkeit selbst auszuüben 
zumnthet, sondern nur verhütet, dass die Signalisirung und 
Entriegelung von einem Andem, dem sie übertragen wird, 
ohne Zustimmung, vielleicht gar gegen den Willen des 
Dienstleiters bewirkt werden kann. 

Nun handelt es sich ja um die Hervorbringung von 
elektrischen Wirkungen, und zwar in Apparaten, in denen sich 
dieselben nur bei geschlossener Leitung hervorbringen lassen. 
Es genügt daher, wenn man jede in Frage kommende Leitung 
ausser an der die Stremgebung vermittelnden Stelle noch 
an einer zweiten Stelle offen hält, wo allein der dienstleitende 
Beamte sie zu schliessen im Stande ist. Der Apparat, 
womit dieser Beamte die Schliessung einer ganz bestimmten 
Leitung bewirken kann, hat seinem Zwecke entsprechend 
den Namen Zustimmungs - Contact erhalten. 

Die den Bahnhofsabschluss ermittelnden, am Bahnhofs- 
Eingange aufgestellten Apparate von Siemens & Haisko 
enthalten zugleich Alles, was zur Stromgebung sonst noch 
nöthig ist; namentlich kann der im Abschlussblocke 
vorhandene Induetor ebensogut zur Entblockirung, wie zur 
Blockirung die erforderlichen Wechselströme liefern. Desshalb 
vermag die Anwendung des Zustimmungs - Contactes den 
ganzen Stationsblockapparat Aberflüssig zu machen, und 
gerade die so zu erzielende möglichst grosse Vereinfachung 
der ganzen Anlage ist es, auf welche für die sächsischen 
Balnen von Anfang «un hingestrebt worden ist, und 
welehe da durchgeführt worden ist, wo nicht besondere 
Gründe — z. B. die grosse Entfernung des Bahnhof- 
Abschlussblockes vom Bahnlıofgebande — für die Bei- 
hehaltung des Stationsblockes sprachen. Wenn man sich 
aber auch für dessen Beibehaltung entscheidet, so wird er 
doch in hohem Grade vereinfacht werden können. Dem 
er wird nicht für jede Leitung ein besonderes Feld enthalten 
müssen, sondern es wird für sämmtliche Leitungen nur ein 


einziges Blockfeld nöthig sein, das — ein Gegenstück zu 
der absatzweisen mehrfachen Telegraphie — mittels des 


Zustimmungs - Contaetes stets in diejenige Leitung ein- 
geschaltet wird, welche zur Zeit geschlossen werden soll. 
Gleichzeitig werden ja niemals mehrere Leitungen ge- 
schlossen. 

Vor der Besprechung der neuen Blockirungsweise für 
Bahnhöfe, erscheint es nöthig, mit Hilfe der Pig. 1, welche 
ein Feld der Blockapparate von Siemens & Halske 
in 1:5 der natürlichen Grösse darstellt, die jetzige Ein- 
richtung dieser Apparate im einfachsten Falle kurz anzugeben. 
Rechts unten ist der Induetor ./ sichtbar, welcher die zur 
Festlegung und Preigabe der Signale und Weichen, be- 
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ziehungsweise der Palrstrassenhebel erforderlichen Wechsel - 
ströme zu liefern hat. Auch wenn der Apparat mehrere 
Felder enthält, ist doch nur ein einziger Inductor nöthig. 
Die Induetorspule erscheint in Fig. 1 mit dem einen Ende 
j an Erde E gelegt; die Wechselströme werden von der 
Feder f aus abgeführt; sollen zur Hervorbringung von 
Klingelsignalen dem Inductor auch gleichgerichtete Ströme 
entnommen werden, so erhält er dazu, wie in Fig. 8 und 13, 
noch eine zweite Abfährungsfeder (f’), und zwar gegen- 
über dem bis auf die Hälfte ausgeschnittenen Ende der 
Inductor-Axe. 

Der Elektromagnet besteht aus zwei übereinander 
liegenden Rollen m, m; zwischen die Pole desselben ragt 
der polarisirte Anker hinein, auf dessen wagrechter Aıe 
die Hemmung g für den Steigradbogen O sitzt. Wenn 
eine Folge von Wechselströmen den Elektromagnet m 
durchlaufen und den Anker in eine auf- und nieder- 
schwingende Bewegung um seine Axe setzen, so gestattet 
die Hemmung g dem Steigrade O eine Drehung um seine 
Axe z und ein schrittweises Fortrücken, in dem einen Falle 
von unten nach oben, in dem andern von oben nach unten, 

Für gewölnlich befindet sich nämlich das Steigrad 0 
in seiner tiefsten Stellung und wird in dieser durch ein® 
um die Stange s gewickelte Spiralfeder zu einer Bewegung 
nach oben angeregt. Wenn dagegen das Steigrad sich in 
seiner obersten Stellung befindet, in der es in Fig. 1 g»- 
zeichnet ist, und wenn dann der Geleiskuopf Q nieder- 
gedrückt wird, so strebt das Steigrad O, sich zufolge seines 
Gewichtes nach unten zu bewegen. Sowohl die eine, wie 
die andere dieser beiden Bewegungen kann indessen das 
Steigrad erst dann beginnen und vollenden, weun eine 
entsprechend lauge Reihe von Wechselströmen durch die 
Rollen m, m gesendet wird. Jede Umstellung des Bogens O 
macht sich äusserlich merkbar durch den Farbenwechsel 
hinter einem Fenster des Blockgehäuses. 

Der Geleisknopf @ sitzt fest auf der Druckstange s; 
unterhalb und etwas seitwärts von s liegt ein Stab g, welcher 
durch Gelenke mit den beiden oberen Contacthebeln D, und D, 
verbunden ist; letztere können sich um ihre nach rechts 
liegenden Axen drehen, und werden durch die sich an D, 
anheftende Spiralfeder U beständig nach oben gezogen; 
sie legen sich daher für gewöhnlich mit ihren Contactfedern 
an die über ihnen angebrachten Contaete au und drücken 
zugleich mittels des Stabes q die Druckstange s nach oben. 
Auf der andern Seite neben s ist die Riegelstange p an- 
geordnet; dieselbe ist aus eonstructiven Rücksichten nicht 
aus einem Stücke hergestellt, sondern aus zwei für sich 
beweglichen Theilen, welche ebenfalls durch zwei Spiral- 
federa nach oben gedrückt werden. Die Stange p dient 
zur Verriegelung eines Signalstellhebels, oder eines dem 
entsprechenden Theiles und kann nicht nach unten geschoben 
werden, wenn nicht zuvor dieser Hebel oder Theil in 
diejenige Stellung gebracht worden ist, in der er durch p 
soll; man braucht dann blos den 


fostgemacht werden 
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Knopf @ niederzudrücken, wobei die Stange s zugleich die 
Stange p mit nach unlen bewegt. Damit jedoch jener 
Hebel wirklich fest verriegelt werde, muss p beim Loslassen 
des Knopfes Q@ in seiner unteren Stellung festgehalten 
werden, dies aber vollzieht sich in folgender Weise: 

Beim Niedergehen der Stange p wirkt die an ihrem obern 
Theile links angebrachte Nase mit ihrer schrägen Fläche 
auf das untere Ende einer gebogenen Feder, welche an 
dem Sperrarme A ungeschraubt ist, und dreht dadurch 
diesen Arm um seine, am unteren Ende liegende Axe; 
das obere, spitzulaufende Ende des Armes streicht dabei 
an dem stehengebliebenen Theile. der bis auf die Hälfte 
ausgeschnittenen Axe z des zur Zeit in seiner höchsten Stel- 
lung befindlichen Steigrades vorbei und kommt schliesslich 
rechts von dieser Axe zu liegen. Werden alsdann Wecehsel- 
ströme durch den Elektromagnet m gesendet, so geht der 
Radhogen 0 durch sein Gewicht schrittweise nach unten, 
seine Axe z aber dreht. sich dabei soweit, dass die stehen- 
gebliebene Hälfte dem Arme A den Rückweg verlegt. Wenn 
daher jetzt der Knopf & losgelassen wird, so gehen zwar 
s und q nebst den Contactarmen D, und D, wieder in 
die Höhe, die obere Stange p dagegen fängt sich an der 
Nase des Armes kA und verhindert nun auch die untere 
Stange p am Eimporgehen. 

Wenn, wie in Fig. 1, die Feder / mit dem tuntern 
Contaete € des Hebels D, verbunden ist, von dem oberen ww 
dagegen ein Draht zur Erde geführt und die Rollen m, m 
zwischen D, und der Leitung Z eingeschaltet ist, so wird 
der Inductor J die zum Blockiren nöthigen Wechselströme 
selbst liefern, wenn während des Niederdrückens des 
Knopfes @ seine Kurbel in Umdrehung versetzt. wird. 

Um die Stange s ist nun auch noch eine Spiralfeder ge- 
wickelt. Dieselbe ist mit ihrem untern Ende an s befestigt 
und geht daher ebenfalls mit nach unten, wenn s nieder- 
gedrückt wird. Wenn dann aber das Steigrad O0 in seine 
tiefste Stellung herabgegangen ist, so ist ein Vorsprung an 
ihm gerade über dem obern Ende dieser Spiralfeder an- 
gelangt, und die Feder stemmt sich dann gegen den Vor- 
sprung, wenn nach dem Festmachen der Stange p durch den 
Arm A die Stange s emporgeht; dabei wird also die s lose 
umgebende Spiralfeder zusammengedrückt, 

Wenn nım spüter, nachdem der Knopf @ losgelassen 
worden und mit der Stange s wieder emporgegangen ist, 
aus der Leitung Z, eine ausreichend lange Reihe von Wechsel- 
strömen durch den Elektromagnet m gesendet wird, 50 
streckt sich allmälig die sich um die Stange s wickelnde 
Spiralfeder wieder aus, indem sie das Steigrad © schritt- 
weise emporschiebt; schliesslich gibt die Steigradaxe x den 
Sperrarm A frei und beide Stangen »p werden durch die 
Wirkung ihrer Federn emporgetrieben, wobei sie den Arm Äh 
wieder in seine Kuhestellung zurückversetzen. 

Für gewisse Zwecke ist noch ein dritter Contacthebel D, 
ertorderlich, in Fig. 13*sogar noch ein vierter; D, in Fig. I 
legt sich auf einen ringlörmigen Vorsprung auf, welcher an 
der unteren Riegelstange p angebracht ist, und wird durch 


denselben fern von seinem Contactstücke erhalten, solange 
p sich in ihrer obern Stellung befindet: beim Niedergehen 
von p dagegen legt sich D, durch sein Gewicht unter Mit- 
wirkung einer Spiralfeder auf das Contactstück auf.*) 

Links neben der obern Stange p ist in Fig. 1 noch ein 
Sperrkegel & sichtbar, welcher durch eine Blattfeder gegen 
p hin gedrückt, wird. So lange p» in der oben Stellung ver- 
weilt, schiebt ein Ansatz au ihr den Kegel & zur Seite; 
wenn p niedergedröckt worden ist und in ihrer untern 
Stellung festgehalten wird, so springt & nach rechts her- 
über und verhindert in dieser Lage, dass die Stange » mittels 
des Knopfes Q@ nach unten gedrückt und dabei eine neue 
Folge von Wechselströmen entsendet werden kann, 

Bei der bisher üblichen Benutzungsweise der Block- 
apparate von Siemens & Halske stehen immer zwei der- 
artige Blockfelder in Wechselwirkung mit einander, so dass 
bei der Freimachung des einen gleichzeitig und durch die- 
selbe Stromfolge die Feststellung des andern bewirkt wird. 
Die beiden Felder befinden sich natürlich au verschiedenen, 
durch eine Leitung Z mit einander verbundenen Orten. 

In den nachfolgenden Skizzen sind von den darin vor- 
kommenden Blockfeldern nur die zum Verständniss der 
Skizze nöthigen Theile gezeichnet worden, um eine grössere 
Uebersichtlichkeit zu erzielen und namentlich die Verfolgung 
der Stromläufe zu erleichtern. 


Der Zustimmungscontact und der Grundgedanke 
seiner Anwendung. 


Zu der bereits erwähnten Aufgabe des Zustimmungs- 
eontaetes, die Schliesung der Leitung zu bewirken, in 
welcher die Wechselströme die Freimachung herheiführen 
sollen, tritt noch eine zweite hinzu, nämlich: die Möglichkeit 
zu beschaffen, dass sich mittelst desselben der dienstleitende 
Beamte jederzeit zuverlässige Auskunft über den derzeitigen 
Zustand der ganzen Blockanlage und namentlich darfiber 
verschafft, ob eine bestimmte Fahrstrasse zur Zeit noch frei 
gegeben, oder ob alle Fahrstrassen ordnungsmässig ver- 
schlossen sind. Es wird demnach dafür gesorgt werden 
müssen, dass für jede Fuhrstrasse ein doppelter Contact im 
Zustimmungseontacte gemacht werden kann. 

Es ist aber als zweckmässig erkannt worden, nicht für 
die verschiedenen, etwa vorkommenden Zahlen von Fahr- 
strassen besondere Zustimmungscontacte, sondern alle nach 
einem und demselben Modell herstellen zu lassen, und zwar 
nicht als Einzelcontacte, sondern jeden Zustimmmngscontaet 
für zwei Fahrstrassen. Wo eine grössere Anzalıl von Ein- 
fahrtsrichtungen vorhanden ist, werden mehrere zweitheilige 
Contacte nebeneinander angebracht, 

Die Einrichtung eines solchen zweitheilign Zustim- 
mungscontactes erläutern Fig. 2 bis 4; Fig. 2 bietet in 1:10 

*) Eine von Fig. 1 abweichende Anordnung der untersten Contaet- 
bebel wäre minder zweckmässig, weil bei einem etwaigen Zerreissen 
einer amı Hebel sich anheftenden und denselben nach oben ziehenden 


Spiralfeder der Hebel sich durch sein Gewicht bleibend anf den 
; Contact auflegen würde, 
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der natürlichen Grösse die Aussere Ansicht,*) Fig. 3 und A, 
in 1:6 der natürlichen Grösse, lassen die innere Einrich- 
tung erkennen. Die Theile des Zustimmmgscontactes sind 
unter einem dosenförmigen Gehäuse wetterdicht verschlossen, 
die Dose aber wird durch eine Plombe unzugänglich gemacht. 
Auf die Axe X, um welche der Contactarm A sich drehen 
kann, ist noch ein Zahnrad N aufgesteckt; das in N ein- 
greifende Getriebe @ kann mittels eines in der Verwahrung 
des dienstleitenden Beamten befindlichen Schlässels in Um- 
drehung versetzt werden und dreht dann den Arm A. Der 
Schlüssel lässt sich nur bei einer bestimmten Stellung des 
getriebes ( auf dessen Axe aufstecken und, wenn er dann 
nach rechts oder nach links umgedreht wird, nur wieder 
herausziehen, wenn @ wieder in die nämliche Stellung ge- 
kommen ist, d. i, nachdem @ eine volle Umdrehung gemacht 
hat. Bei dieser Stellung des Getriebes @ steht aber der 
Arm A stets auf einem der drei, um 120° von einander 
abstehenden Contactstücke R, Z und Z; auf R hat A seine 
Ruhestellung (Fig. 3), welche dem Bahnhofsahschlusse 
nach vollendeter Einfahrt entspricht; jede der beiden Seiten- 
stellungen auf Z deutet auf die gestattete Freigabe der 
Einfahrt in der ausserhalb der Dose durch eine Ziffer neben 
Z angegebenen, zu Z gehörigen Fahrtrichtung, 

Die jeweilige Stellung des Armes A markirt sich durch 
die drei in der Dose angebrachten Fenster, Es ist nämlich 
auf die Axe X noch eine Scheibe aufgesteckt, welche von A 
durch einen Zwischenboden V getrennt ist, welcher zu der 
auf der obern Fläche weiss angestrichenen Scheibe als 
Grund dient und rotl angestrichen ist. In Fig. 2 steht 
demnach der Arm A auf dem links liegenden Contacte Z 
und gibt die Fahrtrichtung III frei. 

Die drei Contacle BR, Z, Z haben die nöthige Breite, 
der grosse Weg aber, den A bei einer Drehung um 120" 
machen muss, schützt geren unbeahsichtigte Freigabe einer 
Einfahrt. Zwischen diesen drei Haupteontacten liegen noch 
zwei Zwischeontacte A; wenn der Arm A über einen derselben 
hinstreicht, entsendet er selbstthätig einen Batteriestrom 
und bringt durch denselben gewisse Klingelsignale hervor. 

Unterhalb der Dose ist auf derselben Grundplatte ein 
Prüfungstoster 7° aufgeschraubt, mittels dessen der dienst- 
thuende Beamte jederzeit sich überzeugen kann, ob der Bahn- 
hofsabschluss Willen gemäss wirklich vollzogen 
worden ist. Dies ist der Fall, wenn während Stellung (es 
Armes A auf I beim Niederdrücken des Tasters 7’ 
Klingel ertönt, welche ihren Platz oberhalb der Dose 
angewiesen erhält. Die Contactstange £ des Tasters 7 bringt 
für gewöhnlich den Contact y mit dem Ruheeontacte r in 
leitende Verbindung; wenn sie aber hineingedrückt wird, 


seinem 


eine 


so verbindet sie y mit dem Arbeitscontacte a. In der nach- 
folgenden Skizze Fig. 5 ist anstatt dieser Taster zur Erzielung 
grösserer Klarheit ein einfacher Morsetaster gezeichnet. 

%, Nenerdinge ist eine ünsserliche etwas abweichende Anorl- 
mung des Zustimmungseontärtes angenommen worden; bei derselben 


liegen die Theile dieses Contartee nnd der Prüfungstaster unter einer 
gemeinschaftlichen Schutzdecke, wie dies Fig 1% zeigt, 


m 


Der Grundgedanke für die Anwendung der Zustimmungs- 
contacte lässt sich am durchsichtigsten darlegen, wenn man 
sich vorstellt, es sei blos eine Einfahrtsrichtung vorhanden, 
und es solle kein Stationsblock neben dem Zustimmungs- 
eontacte benutzt werden. Der letztere braucht dann nur den 
Ruhecontact R und einen Seiteneontaet Z, und der Ab- 
schlussblock besitzt wie in Fig. ] blos ein Feld; die Schal- 
tung dieses Feldes wird aber von Fig. 1 abweichend: das 
in Fig, 1 an Z liegende Ende der Rollen m,m wird mit 
der Abführungsfeder / des Inductors +/ verbunden, während 
das andere Rollenende in Verbindung mit dem Gontaethebel D, 
bleibt, von dessen beiden Contaeten aber zwei Leitungen 
nach dem Zustimmungseontacte geführt werden, nämlich 
von ze aus eine Leitung Z (nicht zur Erde E, sondern) 
wach Z und von ( aus eine Leitung Z, (nicht nach f, 
sondern) nach R; der Axe N des Armes A endlich 
wird eine Verbindung zur Erde hergestellt. Sollte in diese 
letztere Verbindung auch der Prüfungstaster 7’ eingefügt 
werden, so müsste es so geschehen, dass er in der Ruhelage 
einfach einen Weg zur Erde darbietet, in der Arbeitslage 
dagegen eine Batterie und die Prüfungsklingel mit in diesen 
Weg hinein verlegt; allein dann müsste im Abschlussblock 
bei dessen Verriegelung auch noch ein anderer Weg von 
Z, aus zur Erde Z beschaflt werden, wie dies später er- 
örtert werden wird. (Schluss folgt.) 


von 


Die Fortsetzung der grossen Bauten 
in Frankreich. 


Als kürzlich Herr v. Freyeinet, der in den einander 
ablöüsenden, französischen Ministerien nls Arbeits-Minister, als 
Präsident und als Minister des Aensseren fungirt hatte, ins 
Cabinet Floquet Kriegsminister eintrat, da schrieh das 
„Journal des Debais,e man habe Herrn v. Froyeinet, nach- 
dem er zuerst die Finanzen und dann die auswärtige Politik des- 
organisirt hatte, nun das Heer zur Desorganisation überliefert 
Dass dieser Angriff wenigstens in Bezug auf die Finanzen nicht 
ganz ungerschifertigt gewesen, das zeigt (as Schicksal, das 
den grossen Bautenplan Freyeinet's erreilt hat. Bekanntlich 
sollten nach diesem P’rojeet nicht weniger als 9 Milliarden Fres. 
für alle Arten von Staatshanten aufgewendet werden, 120 Mil- 


als 


lionen für Strassen, 9350 Millionen für Strum- und Fluss- 
rerulirungen, G6ıs Millionen für Häfen, 1156 Millionen für 


Canile und 6700 Millionen für Bisenbalnen Das Programm 
orbielt die Billigung der Mehrheit der Vertretungskörper, welcher 
daran golegen sein musste, die Republik populär zu machen, 
Bis Ende 1887 waren denn auch wirklich 4223 Millionen Fres. 
verausgabt und mehr als 47 Millionen Fres. sollten noch ver- 
ausgabt werden. 

Seither haben sich jeduch nicht nur die Finanzen der 
Republik verschlechtert; haben sich auch die Ansichten 
geklärt, und man hat eingeschen, dass viele, der in Aussicht 
genommenen Bauten höchst zweckles seien. Dies gilt nament- 
lich von den projertirten Canälen. Die Regierung wollte Canäle 
neben den Eisenbahnen erriehten, und dadurch die letzteren 
zwingen, mit ihren Tarifen herabzugehen, Mit Recht sagt man 


u5 


jetzt in amtlichen Berichten, dass dieses Ziel auf cinem weit 
hillieeren Wege zu erreichen zewesen wäre, und dass es ein 
Pa REGEERN 
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Unsinn sei, neben einem bestehenden Verkehrsweg einen Con- 
currenzweg herzustellen. Ein Canal neben einer Eisenbahn sei 
nur dann vom Nutzen, wenn die Eisenbahn überlastet ist. Im 
Sinne dieser Auffassung möchten die jetzt zur Sparsamkeit be- 
kehrten französischen Finanzpolitiker die meisten Canäle gar 
nicht bauen; davon kann aber keine Rede sein, da viele Bauten | 
weit vorgeschritten sind. Blos bei dem Doubs-Saon-Canal wird | 
die Frage, ob das Werk zu vollenden sei, noch aufgeworfen | 
werden, und diesfalls hat die Budget - Commission, trotzdem 
schon mehr als 7 Millionen Frances verausgabt waren, die Liqui- 
dation der Bauunternehmung verlangt. Von dem für Canäle aus- 
gesetztem Betrage per 1186 Millionen Frances sollen vorerst 
s07 Millionen Franes nicht verwendet, die bezüglichen Bauten 
sollen verschoben oder aufgegeben werden. 

In Betreff der Eisenbahnen war die Budget-Commission 
der Depntirtenkammer in Verlegenheit, nach welchem Grund- 
satze sie aus einer grossen Anzull überflüssiger Eisenbahnen, 
einzelne ausscheiden solle. Man hat sich damit geholfen, dass | 
man aus Sparsamkeitsrücksichten die Schmalspur empfiehlt: Man 
kofft bei den Eisenbahnen doch 1350 Millionen Frances weniger 
auszugeben, als man ursprünglich präliminirte. Ausser diesen 
1350 Millionen und den 807 Millionen, die man bei den Canälen 
streicht, sollen 240 Millionen Frances bei Strassen, Flussbauten 
und Häfen erspart werden. Demnach werden die Aufwendungen 
um 2390 Millionen Frances geringer, und statt 4790 Millionen 
Franes, die noch zu verausgaben waren, sollen nur 2400 Mil- 
lionen wirklich zur Verausgabung kommen. Immerhin wären dann | 





noch über 6600 Millionen Frances für den Plan Freycinet aus“ | 
gegeben. | 


Die k. k. Staatsbahnen im Jahre 1887. | 


(Sehtusa) 


Wir tragen im Folgenden aus dem Berichte der k. k. Stunts- 
bahnen pro 1887 noch einige statistische Daten nach. Die Leistungen 
der Fahrhetriebsmittel anlangend ist herrorzubeben, dass im 
Jahre 1887 auf den normalspurigen Eisenbahnen, die im Staatsbetriehe 
standen, 992 Locomotiven beschäftigt waren, die zusammen eine 
Bruttolast von $.543,633.400 Tonnen-Kilem. bewegten. Die durch 
schnittliche Leistung einer Locometive betrug: 25.053 Zugs-Kilom.. 
37.591 Nutz-Kilem., 95.385 Locomotiv-Kilem. und 4,681.082 Brutio- 
Tornen-Kilom. 

Die Leistungen der Persmenwagen (2425 an der Zahl) betrugen 
auf eigenen Bahnen 142,564.622 Achs-Kilom. Fremde Personenwagen 
haben anf eigener Bahn 8,848.130 Achs-Kilom. zurückgelegt. Die 
Güterwagen (18.603 inel. Postwagen) leisteten auf eigener Bahn 
445,852.758 Achs-Kilom, Dazu kommen 226,754.872 Achs-Kilom. 
fremder Güterwagen anf eigener Bahn. Es wurden daher zurückgelegt | 
54.048.508 Achs-Kilom, Die durchschnittliche Leistung eines Personen- | 
wagens beträgt 60.335 Achs-Kilom., eines Güterwagens 55.886 Achs- 
Kilometer. 

Die Menge der Beförderungen in den zwei letzten Jahren 
zeigt die folgende Tabelle: 


18 1887 

Betriebslänge in km .urcserer nen: 5.209510 5.430336 
Anzahl der Reisenden .....- +++ - 17,974.089 18,077.578 
Einnahmen von den Reisenden fl. ...11,877.823 12,212.619 
Gepäck Tonnen ...-:.2sser er rei: 41.654 34.590 
Eilent a a alte her 806.494 03.937 
Frachtgut »  ...-42020en0rnH 00 10,908,539 12,104.595 
Einnahmen vom Geplck Gulden.... 614,060 510.446 

» » Eilgut -» 0 521.602 559.657 

5 » Frachtgut»  ....81,528.318 33.709.604 


Ferner zeigt die nachstehende Tabelle die Betriebs-Ergeb- 
nisse auf Einheiten redueirt. 


Personen-Verkehr: 185 1887 
Personen pro Betriebskilometer ......- Anzahl 3.460 3.320 
Jede Person bat zurückgelegt .........Kilom. &62 rar 
Personen-Einnahme pro Betriehekilom.. ‚Gulden 2.299935 24Bs 
Einnahme pro Person .ceer-nenecneors » 0-066 UaTo 

» v » und Kilometer .... » Üra1B5 Oroiss 


Frachten-Transport: 1886 1a67 
Frucht pro Betriebskilometer........» Tonnen 2.0 2.229 
Jede Tonne wurde gefahren. ....+.+- ‚Kilom, 114s 116°99 
Fracht-Einnahmen pro Betriebskilom.. .Gulden 6,052 07 6.207°07 
Einnahmen pre Tonne ......- wen ..» 2ramo PALTT 

» s » und Kilometer .. » Orosıe Yo2ss 

Transport-Einnahmen: 
pro Betriebskilometer „.... »rrre00.- Gulden 8,6084 8.707538 

» Zugskilometer „ur -ucoenrenen rn ® 1’7s6 1:08 

» Achskilometer „areeerernenrener- » Orosis (rossT 

Betriebs-Einnahme: 
pro Hetriebskilometer .. ......... ...Gulden 8.573°03 8.710ra7 

» Zugskilometer .....2.@uurcc0000 > 1'788 1'899 

» Achskilometer „22020 r0cccne 2 » (asa7 Orasıa 

Betriebs-Ansgabe: 
pro Betriebskilometer ... um urssener nr Gulden 63:4 4.550500 

» Zugskilometer ..... PFRETEIETTTE » Orsus OU 

» Achskilometer ..2.20r:. enwachde » Oro 00292 


In den Ziffern für die westlichen Staatsbahnen ist auch das 


| Ergebniss der Bodenseeschiflfahrt inbegriffen. Dasselbe stellt sich wie 
! folgt: Es wurden befördert 97.525 Personen und 180 30% t Güter. 
| Die Einnahme betrug 56.834 A. für Personentransport, 1116 8, für 


Gepäck, 2281 fl. für Eilgüter und 147.973 il. für Frachtgüter, zu- 
sammen 207.511 @., wozu noch 7758 fl. verschiedene Einnahmen 


hinzukommen. Die gesammten Kosten werden mit 127.496 fi. aus- 
gewiesen, ; _— 
Geschäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 


bahnen. 


Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn. Der Geschäftsbericht der 
Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn pro 1887 ergibt für die öster- 


ı reiehischen Linien folgende Hauptziffern: 


Lemiberg-Creruowite Ceernowils-Imetawa 


1987 ws [En ISh7 gegen 1686 
Gnlden Gulden 
Betriebs-Einnahmen .....1,922.621 + 28414 483.818 — 50.046 
Betriebs-Ausgaben .... +.» 1,566.371 + 24.155 304.692 — 56.696 
UVeberschuss. .... 224 + + 3 ee a + 
Besondere Ausgaben..... 100.152 — 32.3911 29927 — 3.421 
Reinertrag „ursucerrer 250.088 + 3689 59.154 + 12.072 
Garantie-Erforderniss „...1.243.911 — 36.650 640.836 — 12.072 
Auf den rumänischen Linien betrug der Reinertrag 


51.295 Fres. und wird die Ertrags-Garantie mit 3,813.878 (98°), der 
gesamınten Garantie) in Anspruch genommen, 

Die Erläuterungen, die der Bericht zu den statistischen Ziffern 
bringt, zeigen, welche wachtheilige Wirkungen die Handelsverhältnisse 
mit Rumänien auf die Einnahmen der Eisenbahn ausüben, und wie 
sehr auch Rumänien leidet, Der Bericht führt Folgendes aus: 

Der Personenverkehr der österreichischen Linien 
weist, was die Freunenz anlangt. eine kleine Zunahme, was die Ein- 
nahmen betrifft, eine Verminderung aus. Es wurden nämlich auf 
der ganzen Linie Lemberg -Üzernowitz-Suezawa 473.806 Personen, 
des ist um 47:52 mehr befördert als im Jahre 1886. Die Einnahmen 
dagegen verminderten sich um 14.909 A, und beziftern sich mit 
769,800 fl, Der Güterverkehr hat eine Zunahme des befürderten 
Quantums, dagegen eine Almahme der aus dem Transport erwachsenen 
Einnahmen erfahren. Es wurden 463.732 t Frachtgut, das ist um 
31.246 t oder 72°, mehr befürdert, als im Jahre 1856. Die Ein- 
nahmen stellten sich jedoch auf 1,424,000 fi. und weisen einen Rück- 
gang von 21.333 il. aus. Die Zunahme der Frachtmenge ist hanpt- 
sächlich auf die Mehrtransporte an Brennholz (76.030 1 gegen 00.425 t 
im Jahre 1886) und an Nutzholz (95.065 t gegen #3.19%4 t) zurück- 
zuführen, und diese Steigerung der Holztransporte ist wieder der Er- 
öffnung der Linie Hliboka-Berhometh der Bukowinner Localbahnen 
zu danken. In den Einnahmen konnte sich aber diese Steigerung nicht 
geltend machen, weil.der Verkehr eben sich nar auf relativ kurzen 
Strecken bewegte. Der Hanptartikel, welcher auch für die Einnahmen 
der Lemberg-Üzernowitzer Bahn stets ron wesentlicher Bedeutung 
war, das Getreide nämlich, hat im Jahre 1887 neuerlich einen Aus- 
fall ergeben. Während noch im Jahre 1885 an Weissfracht 94.573 t, 
an Mais W281 t, im Ganzen also 174.227 t Getreide verfrachtet 
wurden, sank der gesammte Getreidererkehr im Jahre 1886 auf 
92.183 t und im Jahre 1887 noch weiter bis auf 76.875 t, Diese 
Ziffern zeigen deutlich, in welch empfindlicher Weise der Abbruch 
der vertragsmässigen Handelsbeziehungen zwischen Rumänien und 
Oesterreich den Export rumänischen Getreides schädigt, aber anch 
die am Verkehre mit Rumänien meistbetheiligten Bahnen trifft. Die 
Grengsperre gegen Rumänien und Russland einerseits und die Con- 
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eurrenz der ungarischen Händler auf dem Wiener Markte amderer- 
seits haben auch den Verkehr mit lebendein Vieh sehr beintrilchtigt, 

Noch schlimmer traten die Wirkungen des Zeollkriegres auf den 
rumänischen Linien der Liemberg-Czemowitz-Jasss Eisenbahn 
hervor. Hier zeigt sich im Personenverkehr, sowohl bei der Frequenz, 
als bei den Einnahmen ein Rückgang, im Güterverkehr zwar eine 
Steigerung des Frachtenquantums, dagegen eine Verminderung der 
Einnahmen. Es wurden auf den rumänischen Linien 218.000 Reisende 
(— 4000) mit einer Einnahme von 1.024.000 Lei (— 50.000 Lei) 
befördert, Die geringere Personenfrequenz wird im Berichte der 
Lemberg-Crernowitzer Bahn als eine natürliche Folge der verminderten 
Handelsheziehungen zwischen Rumänien und Oesterreich-Ungarn, 50- 
wie als Folge theilweiser Auswanderung der vordem handeltreibenden 
israelitischen Bevölkerung aus der oberen Moldau bezeichnet, Das 
verfrachtete Güterquantum stellte sich im abgelaufenen Jahre auf 
46,534 t {gegen 345.328 t im Vorjahre} und erzielte eine Einnahme 
von 1,858.000 Lei {gegen 2.035.000 Lei im Vorjahre). Der Ausfall an 
Einnahmen findet seine Erklürung „uch in der von der rumänischen 
Regierung verfügten Herabsetzung der Tarife für Getreide und Vieh, 
eine Massnahme, weiche gleichfalle mit dem Zeollkriege zusammen- 
hüngt, weil eben die Tarifherabsetzune nur den Zweek hat. für Ge- 
treide und Vieh den Export via Gulatz-Braila zu ermöglichen. Der 
Bericht erklärt, dass trotz der mittelmässigen Ernte (lie Getreide- 
vorräthe im Verkehrsgebiete der gesellschaftlichen Linien bei der be- 
kannten Ueberprodnction der Moldau in derartigen Mengen vorhanden 
waren, Jass bei dem Bestande normalmässiger Zollverhältnisse mit 
Oesterreich-Ungarn sich ein nahmhafter Export in allen Fruchtgattungen 
hätte ergeben müssen. Mit Rücksicht auf den Zollkrieg richtete sich 
das ganze Bestreben der ımassgebenden Factoren dahin, den Getreide- 
Export nach der einzig möglichen Richtung, d. i. nach den Donau- 
häfen Kumäniens, zu leiten und durch Aufstellung billirer Tanie 
die Concurrenzfähigkeit rumänischen Getreides anf den freindländischen 
Plitzen zu ermöglichen, und trotz aller dieser Massnahmen sank der 
Verkehr an Weissfrucht von 53.000 t im Jahre 1886 auf 51.000 t 
im Jahre 1887, der Maistransport sogar von 54.000 t auf 51.000 t. 
Noch deutlicher wird der Rückgang, wenn man die Vergleichung mit 
dem Jahre 1885 zieht: in diesem Jahre wurden 109.900 t Weiss- 
frucht und 72.000 t Mais verfrachtet,. Gegenüber 1885 wurden daher 
im abgelaufenen Jahre um 8021 Waggonladungen Getreide, das ist 
um 45%%, weniger verfrachtet, Ebenss beklagenswerthe Frgehnisse 
zeigen sich bei dem Holzverkebre. Die Vertheuerung der Zölle bei 
dem Importe ostgalizischen und Bukowinaer Nutzholzes behinderte 
den Verkehr in dem bisher so wichtigen Transport-Artikel so be- 
deutend, dass die Einfuhr von Brettern, Schindeln u. dgl. nahexu 
gänzlich aufgehört hat, und dass die verfrachteten Transportmengen 
nur jenes Quantum repräsentiren, welches im Transitverkehre nach 
den Donanhülen, sowie nach Kischenew und Odeasa verfrachtet wird. 
Der Verkehr in lebendem Vieh hat im Jahre 1887 auch berüglich 
des Borstenviehes abgenommen. Während im Jahre 1886 noch 8800 
Stick zur Aufgabe gelangten, war das gesammte im vergungenen 
Jahre verfrachtete Quantum nur 2408 Stück. Der Verkehr in Stech- 
vieh, welcher im Jahre 1886 nur mehr 571 Stick betrug, hat im 
Jahre 1887 fast gänzlich aufgehört, denn es kamen nor 5 Stück, sage 
lünf Stück zur Versendung. — 

Wenn man diese Ausführungen liest, dann möchte man glauben, 
ein für alle Betheiligten #0 schädlicher Zustand könne sich nicht er- 
halten, es müsse wieder ein gedeihliches Vertragsrerhältniss geschaffen 
werden. Allein diese Ansicht wird durch die Ereignisse keineswegs 
gerechtfertigt. Man hoflte schon im Vorjahre, dass eine Besserung in 

‚naher Aussicht stehe, Sie ist ausgeblieben, und auch heute ist sie 
unabselbar, 

Aussig-Teplitzer Bahn, Aus dem Geschäftshberichte der Aussig- 
Teplitzer-Eisenbahn-Gesellschaft für das Betriebsjahr 18°7 entnehmen 
wir folgende Daten: Im Jahre 1887 wurden auf der Aussig-Teplitzer 
Bahn befördert 1,039.304 Personen und 5.168.584 t Güter, daher 
um 23.254 Personen und um 279,630 t Güter mehr, wie im Jahre 
1886. — Von den Gütern waren 4,654.398 t Kohlen und 384.188 t 
diverse Güter, und zwar warden die vorbezeichneten Kohlenquantitüten 
im Localverkehre mit 366,611, zur Elbe mit 1,147.0854, nach dem 
Inlande mit 1,578.918, nach dem Auslande mit 1.601.815 t verfrachtet. 
— Die Iirutto-Einnahmen im Jahre 1887 betrugen 4.245.406 fl. 28 kr, 
daher sich gegen das Jahr 1886 eine Mehreinnahms von 189.039 fl. 
35 kr. ergibt. -— Die Betriebsausgaben bexiffern sich auf 1,718.709 A. 
76 kr, Es ergibt sich sonach abzüglich der Steuern, dann der für 
die Prioritätsanleihe erforderlichen Zinsen und Tilgungsquote ein 
Reingewinn von 1,785.830 d. 87 kr, daher um 144.588 fl. 86 kr. 
mehr wie im Jahre 1386, 

Die am 12, Mai d. J, in Teplitz stattfindende 30. ordentliche 
General-Versammlang wird wegen Verwendung des erzielten Rein- 
gewirmes Beschluss zu fassen haben, und wiederkolen wir ans früheren 
Berichten, dass der Verwaltungsrath die Vertheilung einer Dividende 


von 36 fl. 8. W, per Actie a 210 fl. 5 W, beantragen wird. I 
Bahn hat eine Gesammtlänge von Mrs km, wovon 29 | 
doppelgeleisig sind. Hiezu kommen 71 Flügelbahnen in der Gesumm, 
länge von 5%759 kn, sn lass die Gesamtmtlänge der von der Ges), 
schaft betriebenen Bahnstrecken 159475 km., die Länge sAmmitli.. 
Geleise auf der Hauptbahn und den Flügelbahnen 34358 km betriz 
Die Hochbauten der Haupt- nnd Flügelbahnen nehmen eine Fi), 
von 6841 Ar ein. — Der Fahrpark besteht in: 56 Locomötirs 
56 Tendern, 90 Personenwagen, 20 Conductourwagen, 2330 gederkt 
Lastwagen, 30 Kohlenwagen, 200 Equipagewagen, 1 Schnerpty 
4 Draisinen. 55 Buhnwagen und 1 Hilfswagen für Bahnunfälle 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Ausnüizung der Vinduethögen bei Stadtbalmen. Au: « 
Berichte über die ersten fünf Betriebsjahre der Berliner Stadthy 
geht hervor, dass durch Vermiethung der Bögen derselben einstwe- 
die Summe von jährlich 237.133 Mark Einnahmen erzielt wırs 
welche sich aller Vorsussicht nüch in einigen Jahren auf 300.0) Ms 
steigern würden, da erst etwa ein Drittel vermiethet sei. Dieses Erträge | 
ist fust als eine Reineinnalme zu betrachten, welche, einen 4°, I» 
füss angenominen, eine Capitalsanlage von 115 Millionen Mark, u | 
ist etwa ein Fünftel der gesammten Capitals-Anlage der Stadtleh 
einigermassen ausreichend verzinst. Nun ist aber bekanntlich Ib 
Baue der Berliner Stadtbahn fast gar kein Gewicht darauf geiy 
worden, die Hohlräume im Bahnkörper #0 zu gestalten, dass sie si 
zu Vermiethungen für möglichst verschiedene Zwecke eignen win: 
Einmal sind dieselben alle von sehr ähnlicher Grüsse und Gestaltey | 
mit fast bis zum Boden hinunter reichenden Gewölbfüssen überdat! 
(deshalb schwer theilbar) und nur nothdärftig gegen die Feuchigi 
von oben und unten gesichert, An und für sich eignen sich also Bar 
nur für schr wenige Gebrnuchsarten, und zwar nur für solche, die kau 
hohe Miethe zahlen können. Eine bessere Verwerthung ist nur eigka 
wenn an die Bögen anschliessend freies, bebaubarern Gelände ir 
handen ist, um denselben wenigstens das hinzufligen zu können, m 
in der Regel zur Brauchbarkeit unbedingt erforderlich ist, nid 
Schornsteine, einen kleinen Hofraum, mindestens ausreichend fir & 
Anlage von Aborten u. dgl und, wo der Bahnkörper nicht w# 
Strasse grenzt, auch zur Gewinnung von Licht. Ueberall wo die \» 
stände nach dieser Richtung hin sich durch Zufall gAnstig ats“ 
haben, indem der Bahn bei der Enteignung noch ein kleiner Üf 
zußel, oder wo ein Unternehmer in der Lage war, benaclıkrs 
Gelände zugumiethen, da war ex möglich, Restanrationen, Verkal 
geschäfte, Stallungen u. dgl. einrichten, Wo dies nicht der Fall ım 
und namentlich, wo die Bögen nur sehr schwer zugänglich sin, 
küsst die Vermiethung und ihr Ertrag viel zu wünschen übrig 

Anderweitige Unternehmungen von Stadthahnen könum Kam 
die Lehre ziehen, dass die Vermiethung der Räume im Körper i* 
Batın nicht, wie es in Berlin gerchehen, als eine Neben-, sum 
als eine Hauptsache zu behandeln ist. Es werden dahe 
Hohlräume möglichst luftig, trocken und leicht theilungsfähiz 
gestalten sein; man wird die Anlage einer Parallelstrasse zur bo | 
in's Auge fassen, und wo dies nicht angängig ist, sich so viel Is 
längs des Ruhnkörpers sichern, dass die Bügen zugänglich mie | 
vorhin bezeichneten Bedürfnisse zu befriedigen sind, 

Situirung der Gasbehälter am Personenwagen. Ti.- 
Gegenstand, welcher seit dem Fisenbahnunfalle in Wansee bei Patst 
zur Togasfruge gewurlen ist. wurde auch kürzlich im Verst “ 
Eisenbahnkunde in einem Vortrags behandelt, und wurde das Für #* 
Wider der Anordnung der Gasbehälter auf und unter len War“ 
erläutert. Es sei zwar möglich, die Behälter auf dem Dach = | 
Wagen anzubringen, und bei verschiedenen Bahnen sind sie 28° | 
thatsächlich angebracht worden, Es stehen dieser Anorlnung, indes 
Bedenken entgegen. Der Schwerpunkt des Wagenkastens wind din 
die Lagerung des Behälters auf dem Dache selbstverständlich babe 
gelegt und dadurch die Standfühigkeit und der Gang der War 
nachtheilig beeinflusst, Es ist ferner sehr schwierig, die Gaebehiit: 
auf dem Wagendache mit Rücksicht auf schnelles Bremsen und 
Stösse genigend sicher zu befestigen. Die Schnellzugsgeschwinir i 
von 20m in der Seennde entspricht ungefähr der Fallgeschwindiet 
welche ein freifallender Körper bei einer Fallhöhe von 20m een! 
Es ist kaum möglich, die Behälter auf dem Dache s+ sicher At 
festigen, dass sie bei dem plötzlichen Aufhöoren einer so man" 
Wagenbewegung in Folge Zusammenstusses, Entgleisung oder #= 
gleichen nicht fortgsschleudert würden, wo sie dann viel erist" 
Unheil anrichten könnten, als wenn sie sich in der weit gesichert“ 
Lage unter dem Wagenkasten befinde hr 

Aus diesen Gründen und Erwägungen haben denn ask © 
sämmtliche Bahnverwaltungen die Gasbehälter unter den W 
angebracht. Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn hatte eine Zahl . 
wit obenliegenden Behältern ausgerüstet, jedoch nur aus dem auf“ 


































—- I — 


weil an den betreffenden Wagen angebrachte Luftheizungs - Vor- 
richtungen das Anbringen unter dem Wagen nicht gestatteten. Bei 
jenen dieser Wagen, welche für Damptheixung eingerichtet wurden, 
sind auch die Gasbebälter nach unten angebracht. In gleicher Weise 
sind auch van anderen Bahnverwaltungen die zuerst anf den Wugen- 
dächern angebrachten Gasbehälter später unter den Wagenkasten 
angebracht worden. Dass das an den Wagen mitgeführte Gas immerhin 
eine gewisse Foenersgefahr mit sich birgt. ist selbstredend, da das 
Gas ein Brennstoff ist. Diese Gefahr ist indessen, wie der Vortragende 
nach dem Ergebnisse der Erfahrung und bezüglicher Versuche dar- 
thut, nur eine sehr geringe. In dem seltenen Fällen, in denen Unfälle 
durch Entzündung des in den Behältern befindlichen Gases herbei- 
geführt worden sind, hat jedesmal eine Reihe von unheilrollen Um- 
stände mitgewirkt, Durch die fortschreitende Erhöhung der Sicherheit 
im Eisenbahnbetriebe in Folge der Kinführeng von durchgehenden 
Bremsen, Weichen- und Signal-Sicherungs-Anlogen ete. werden auch 
derartige Unfülle immer seltener und dadurch die Mitführung des 
Gnses immer ungfährlicher. Einen Ersatz für das Gaslicht würde man 
nach dem gegenwärtigen Stand der Frage nur in dem elektrischen 
Licht finden können: dieses habe sich aber für diesen Zwerk bei der 
Figentbämlichkeit des Eisenbahnbetriebes bei vielfach angestellten 
Versuchen noch nicht als geeignet gexeigt. 





CHRONIK. 


Kaiser Ferdinands-Nordhbahn. Wie bekannt, ist die Anzahl 
der Mitglieder des Verwaltungsrathes durch den To des Herrn Moriz 
titter von Goldschmidt unter das statutenmässige Minimum hernb- 
gesunken. Da ausserdem in letzterer Zeit ie Beschlussfähigkeit des 
Verwaltungsrathes einige Male dadurch in Frage gestellt wurde, dass 
ein oder Jas andere Mitglied an einer Sitzung theilaimehmen ver- 
hindert war, so wurde in der Sitzung vom 27. d, M, auf Grumd des 
$. 38 der Statuten beschlossen, eine Verwaltungsrathsstelle previ- 
sorisch zu besetzen, und vereinigten sich hei der bezfglichen Wahl 
sämmtliche Stimmen auf Se, Excellenz Herm Grafen Philipp Boos- 
Waldeck. 

Die eben veröffentlichte Tagesordnung für die am 26. Mai d. J. 

stattfindende achtundsechsigste General- Versammlung der Gesell- 
schaft enthält ausser den een Verbandlungesegenständen 
noch zwei besondere Anträge des Verwaltungsrathes, Der eine betrifft 
die Geldheschaffung für Erweiterungsbanten des Hauptbahnnetzes und 
für die Loealbahnen. Da nämlich das Anlehen vom 1, März 1886 
per 62”, Millionen, welches unter Anderem auch für Erweiterungs- 
banten des Haaptbahmnetzes bestimmt war, dureh derlei bereits in 
Angriff genommene oder demnächst zu beginnende Bauten ball er- 
schöpft werden wird, so wind der Verwaltungsrath um die Ermächti- 
gung ersuchen, nach völliger Verwendung der obigen Summe, ein 
nenes Anlehen aufzunehmen, welches zur weiteren Dotirung des Bau- 
reservefondes dienen soll, und dessen Höhe nit Bücksicht auf den für 
eine längere Keihe von Jahren vorunseuschenden Bedarf festgestellt 
werden wird. Da derlei Bauten nur bei weiterer Entwicklung des 
Verkehres ausgeführt werden, und die Realisirang des Anlehens dem- 
entsprechend allmälig erfolgen soll, so wird die hieraus sich ergebende 
Belastung in einer entsprechenden Zunahme der Einnahmen ihre Be- 
decekung finden, Was die Loenlbahnen betrifft, so genügen die von 
der General-Versammlung hiefür bewilligten 13", Millionen allerdings 
vollständig für jene Localbuhnen, deren Ausführung der Gesellschaft 
im Grunde des mit der Staateverwaltung abgeschlossenen Ueberein- 
kommens obliegt, sowie auch fiir jene Linien, welche käuflich erworben 
wurden. Da es sich jedoch im Laufe der Zeit als opportun heraus- 
stellen könnte, auch noch andere Localbahnen herzustellen und eine 
zu gerosse Vervielfältigung der Anlehensgatiungen unzweckmässig wäre 
so wird der General-Versammlung sorgeschlugen werden, das Local- 
bahnanlehen um einen mässiren Betrag zu erhöhen, wobei natürlich 
auch hier dem jeweiligen Bedarfe entsprechende Theil-Emissionen in 
Aussicht genommen werden, Die Genehmigung zur Erwerbung der 
Concessionen für derartige Localbahnen bleibt im Sinne der Statuten 
dem Beschlusse der General-Versammlang von Fall zu Fall vorbe- 
halten. Ein weiterer Antrag des Verwaltungsrathes betrifft eine ge- 
ringfügige Abänderung der Zahlungsmodulitäten für den Kaufschilling 
des von der Staatsrerwaltung erworbenen ', Antheiles an der Wiener 
Verbindungsbahn, wornach dem Staate das Recht eingeräumt wurde, 
in einem beliebigen Zeitpunkte den bis dahin durch die vereinbarten 
Annuitäten nicht getilgten Theil des Kaufpreises auf einmal rlck- 
zuzahlen, und zwar entweder in Baarem oder in Staatschuld- 
verschreibungen, deren Werthberechnung nach den für die Einlösung 
von Eisenbahnen üblichen Modalitäten zu erfolgen hätte 

Eisenhahn-Uoncession. (Localbahn Gleisdorf-Weiz,) Unter 

dem 17. April ist den Herren Dr. Anton Rintelen 
Mosdorfer und Johamm Pichler in Weiz die Concession zum Bane 
und Betriebe einer normalspurigen Locallahn von Gleisdorf nach 


in diraz, ‚Josef | 


Weiz ertheilt worden. Die projectirte, circa 15 km lange Bahn soll, 
von der Station Gleisdorf der Ungarischen Westbahn in nordwest- 
licher Richtung abzweigend, durchwegs auf dem linken Ufer des 
Raabiinsses über Albersdorf, Wollsdorf und Dietmannsdorf nach dem 
kleinen Badeorte St. Iuprecht führen. In ihrem weiteren Zuge das 
taahthul verlassend, zieht die Trace sodann längs des linken Ufers 
(les Weizbaches unter Berührung der Orte Arndorf, Nendorf, Unter- 
Fladnitz und Preding bis nach Weiz, wosclhst südlich des Ortes die 
gleichnamige Endstation angelegt werden sell. Die projeetirte Local- 
bahn ist bestimmt, die an Naturproducten reiche, stark berülkerte 
Gegend zwischen Gleisdorf und Weiz, insbesondere das Gebiet der 
Gemeinde und des Bezirkes Weiz, sowie des Hinterlandes dem Bahn- 
verkehre zu erschliessen. Das zur Anlage und Ausrüstung der pro- 
Jjeetirten Localbahn erforderliche Baucapital soll unter entsprechender 
Subventionsleistung des Landes Steiermark, des Bezirkes und der 
Gemeinde Weiz aus den eigenen Mitteln der Concessionswerber und 
durch die hereits sichergestellten Interessenten-Beiträge aufgebracht 
werden. Die projectirte Bahn von Gleisdorf nach Weiz ist binnen 
einem und einem halben Jahre, vom Tage der Coneessions-Ertheilung 
an gerechnet, za vollenden und dem öffentlichen Verkehre zu über- 
geben. Das effective Anlagecapital der Loealbahn-Unternehmung soll 
mit Einschluss eines Betrages von 73.000 R. o. W. für die Deschaf- 
fung des Fahrparkes, der mit 16,000 f. 6. W. veranschlagten Inter- 
calar- und Escomptezinsen, sowie eines efleetiven Reserrefonds von 
17.0 fl., im Ganzen mit 565.000 fl. oder mit 37.656 fl. per Kilo 
meter festgesetzt werden Die Beschaffung des mit dem Retiage von 
G80,NO0 A. im Ganzen oder 45.300 fd. per Kilometer festgesetzten 
Nominal-Anlageenpital soll durch Ausgabe von Stammactien im No- 
minalbeirage von 150.000 S. und von Prioritätsaetien im Nominal- 
hetrage von 530 000 A, erfolgen. Die Bahn ist eingeleisig zu erbauen. 
Die grösste durchschnittliche Steigung soll mit 15 per Mille und der 
Minimal-Halbmesser der Bogen in der currenten Strecke mit 300 m 
festgesetzt werden 

Eisenbahn-Concession. (Localbahnen der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn) Das am 28. April ausgergebene Nteichsgesetz- 
Blatt enthält die der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ertheilte Concession 
von fünf Localbahnen, and zwar: I. von Drösing nach Zistersdorf 
(11% km), 2, von Göding zur dortigen Tabakfabrik (1’s km), 8. von 
Kohatetz nach Strassnitz (12 km), &. von Hotzendorf nach Neutitschein 
(11 km) and 5. von Gollesehau nach Ustron (öre km). Die Localbahnen 
1 und 3 sind bis längstens 1. Ostober 188®, die Localbahnen 2 und h 
bis 31. December 1888, die Localbalın 4 endlich ist bis längstens 
30. Juni 1888 zu vollenden, 

(Stdbahn,) Der Rechnungsabschlass der Südbahn-Gesellschaft 


ergibt Folgendes: a. 
Die Brutto-Einnahmen belaufen sich auf. ...2cuccca 38,831.107-04 
Die Betrieba-Ausgaben auf. ...u-.ceunrec au Phnseen, 15,4£0%.71509 


Es ergibt sich somit ein Netto-Erträgniss von. .2..... 28,271.301°95 
Hievon sind in Abzug zu bringen: Die besonderen, zu 

den eigentlichen Betriebskosten nicht gehörigen Ans- 

gaben, inel. Cotirungs- und Stempelgebühren für die 


3%,igen Obligationen „..c2uacccu00. fl. 1,391.212°55 
Die entrichtete Einkommensteuer sammt 
Auschlügen..„.sursrcusuonce Kain » 2485.106:16 8,816.317°71 


Das Keinerträgniss beträgt sonach... 10,455.074°24 


Hiexu die Betriebsüberschüsse der Loral- und Pacht: 


balınen amd der Wiener Verbindungsbahn........+- 108.506: 26 
Dus Ergebniss der Zinsen- und die diversen Abrech- 
TATEN PONTE ERNIEERCHRERRRE ER : 1°.) 


NUNKEN. nun: B 
Die Gesamtsumme des Reinertrügnisses beziffert sich 
daher mit .....- 19,774.912:80 
Dagegen betragen "die Lasten für Verzineung und 
Tilgung der Anlehen und Tilgung der Actien nach 
Abzug von J. 2— von den 5°%,,igen Obligationen zur 
Deckung der für dieselben bezahlten Steuern und 
N A ERTRERSRTETFTET TE fl. 26,027.512,33 
Hievon ab die gerahlten Annuitäten 
der k. ung. Regierung 8. 240.000 — 
» k. ital. » » 11,827.9064°85 » 12,067.964°85 
verbleiben. . .B. 14.869.157 48 
Hiezu für Wechsel-Üoursverlust,.......» 3,804.751:17 
Es resultirt somit als Ueberschus« des Jahres 1487 
der Betrag von 1,110 60425 
über dessen Verwendung de Verwaltungsrath seine Anträge fest- 
stellen wird. 
Lemberg-Uzernowitzer Eisenbahn. Am 28, April fand die 
26, ordentliche Generalversammlung der Lemberg- Cxernowitz-Tasay 
Eisenbahn-Gesellschaft statt, Der Präsident des Verwaltungsrathes, 
Johan Graf Krasieki, eonstatirte die Beschlussfähigkeit, stellte den 





15,064.308 65 
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landesfürstlichen Commissär, Seetionsrath Kapf, und als Vertreter der 
rumänischen Regierung das Mitglied des Verwaltungsraihes, Alexander 
Sendrea. vor. Hieraul' verlas der Generalserretär, Begierangsrath 
Kühnelt, den Gestionsbericht des Verwaltungsiathes. 

Der Verwaltongsratik resumirt lie Ausführungen des Betriebs- 
berichtes, welche darin gipfeln, dass ahresichts der Fortdauer des 
Zollkrieges mit Rumänien. der Verflauung eihwelner Geschäftszweigre 
und der Erhöhung der deutschen Getreidezölle eine Besserung im 
Vergleiche mit dem Jahre 1886 nicht erwartet werden konnte. Es sei 
daher relativ nicht unbefriedigend, wenn die Linie Lemberg-Üzerno- 
witz einen mm 31.246 Tonnen höheren Frachtenrerkehr and trotg 
der fortgesetzten Herabsetzung der Tarife eine Einuahmen-Vermehrung 
von A121 A. aufweist. Dagegen kommt der Ausfall des Frachten- 
transits auf der Linie Czernowitz-Suczawa und auf den rmmänischen 
Linien zum vollen Ausdrucke, indem hier sowohl im Verkehre als in 
den Einnahmen neuerlich ein Rückgang zu verzeichnen ist. Die Steh}- 
schienenlegung anf den östereichiachen Linien in der eurrenten Strecke 
mit Ausschluss der Stationen ist heendigt, und es hut nunmehr die 
Answechelung des Eisen-Oberbaues auf den Stationen begonnen. Auf 
den rumänischen Linien wurden za km Stahlschienen verlegt, so 
dass noch 3% 73» km an Kisenschienen. Oberbau verbleiben. Die Er- 
gebnisse der verschiedenen Locatlbahn-Unternehmungen. un 
denen die Gesellschaft betheiligt ist, werden, mit einer einzigen Aus- 
nahme, als günstig bezeichnet, Die Einnahmen der Linie Uzernowitz- 
Nowosieliea waren im Jahre 1887 um 14,676 fl. höher als im Vor- 
jahre und werden nicht nur die Berahlung der vollen fünfpersentigen 
Zinsen für die Prioritäts-Actien, sondern such eine dreipercentig« 
Dividende für die Stammartien gertniten. Die Linie Hliboka-Berho- 
metl hat ihr erstes Betriehsjahr hinter sich; da« Ergebniss sei recht 
befriedigend. Tre Schlepphahn Berbkometh-Mexsbrody döärfte in zehn 
Jahren amortisirt sein. Die Localbahn Hatna-Kimpolung soll um 
1. Mai eröffnet werden; die Verwaltung verspricht sich, trutzilem 
Getreide im Import und Holz im Export in geringeren Quuntitäten 
zur Beförderung gelangen werden, die volle Rentabilität Beräglich 
der letzten Linie der Bukowinser Localbahnen, Hadikfalva-Radautz 
{7a km), schweben noch die Verhandlungen mit der Regierung wegen 
Fixirung und Beschaffung des Bancapitals; die Bahn ist bie zum 
1. März 1890 zu vollenden. Der Rechnungsabschluss der Linie von 
Kolomes in das Petrolenin-Gebiet jet noch nicht fertiggestellt: es ist 
aber jetzt schon anzunehmen, dass die Prioritäts-Actien die volle Ver- 
zinsung erhalten werden. Die Eisenbahn Lemberg Belzec (Tomaszow) 
wurde am 23. October v. ‚4. dem Betriebe äbergeben, der sich seit 
dieser Zeit mit Ausnahme der in Folge des ansserordentlich strengen 
Winters durch ungewöhnlich starke Schneefälle eingetretenen empfind- 
lichen Störungen unstandelos abwiekelt. Iie Einnahmen dieser Linie 
sind in Folge der kurzen Zeit, welche seit Eröffnung derselben ver- 
strichen ist, ferner in Folge des Umstandes, dass die dermaligen Ver- 
hältnisse eine Weiterführung der Verhandlungen wegen des An- 
schlnsses dieser Linie on das russische Eisenhahnnete unmöglich 
machten, nicht befriedigend. Der disponible Reinertrag beträgt 
1.090.423 fk Der Verwaltungsrath beantragt: 1. Der am 1. Mai d. J. 
fällige Conpon der Actien wird wie im Vorjahre mit #8’, A. Os. W., 
respective in Berlin, Frankfurt und Huambure mit 1377 Reichsmark, 
in London mit 13 Shilling 5". Pence, in Amsterdam mit Ss hollän- 
dischen Gulden. in Paris und Lyon mit 16: = Frances: der gleichfalls 
am 1. Mai d. J. fällige Coupon der im Umlaufe befindlichen Gennss- 
scheine mit 3", R. Os. W.. rerpeetive 355 holländischen Gulden, 
sespective 6 Frunes eingelöst und zu diesem Zwecke aus dem Ge- 
winvsaldo ein Betrag von 472 500 8. verwendet, 2, Dem Verwaltungs- 
rathe wird eine Gesummt-Entlohnung im Betrnge von 71.073 #1. be- 
willigt, 3, Der Rest des Gewinnsaldos per 546.844 fl. wird anf nene 
Rechnung vorgetragen, Der Verwaltungerath wird ermächtigt, den am 
1. November d. J. fällig werdenden Coupen der Actien aus dem 
Ertrügnisse der österreichischen und rumänischen Linien der Gesell- 
schaft, respective den dasselbe ergänzenden Stastsgarantien mit 5 fl, 
Oe W,, beziehungsweise den entsprechenden Beträgen in den aus- 
ländischen Währungen zur Finläsung zu bringen. 

Irer Gestionsbericht wurde ohne Debatte genehmigt. Revisor 
Dr, Gnstar RB, 8. Schlesinger erstattet den Bericht des Revisions- 
Ausschusser, welcher mit dem Anirage schliesst, die Bebriebsrerh- 
nungen und den Rechnungsabschluss pro 1887 zu genehmigen und 
dem Verwaltungsrathe das Absoluteriom zu ertheilen. Dieser Antrer 
wurde einstimmig angenommen. Ebenso wurden die Anträge des Ver- 
waltungerathes in Betreff der Verwendung des Keinerträgnisses an- 
genommen, 7a Kevisoren wurden die Herren Dr. Rudolph Sundarfer, 
Jalius Kunewalder und Dr. Gustar I. v. Schlesinger. zu Frsatz- 
männern Dr. Richard Herz und Eduard Fink wiedergewählt. In den 
Verwaltungsrath wurden die anescheidenden Herrn Johann Graf 
Krasicki, Constantin I. v. Tscherzincki und Wilhelm RB, v. Jesse 
wieder berufen. Das enoptirte Mitglied des Verwaltungsrathes, Generul- 
Direetor Leeca, wurde in seiner Function bestätigt und hierauf die 
Generalvereammlung geschlossen, 





Oesterr,-ungar. Staatselsenbahn-Gesellschaft. Die Actionäre 
der Stnatseisenbahn-Gesellschaft werden für den 30. Mai zur ardent- 
lichen General-Versammlung einberufen. Dieselbe ist hener in Buda- 
post abzuhalten. Gegenstände der Verbamdiung sind: 1. Die Genehmi 
gung der Jahresrechnung und des Rechnungsabschlusses für das Jahr 
1587 und Bestimmung über die Verwendung des Keinerträgnisses. 
2, Die Bestätigung er vom vereinigten Verwaltungsrathe vorge 
norimenen Ersatzwahlen in den Vorstand +8. 25 der Statuten) und 
Ernenernug des Vorstandes im Sinne des &, 4 der Statuten. 

Böhmische Westbahn. Die am 30. April ubgehaltene Genen) 
Versammlung der Böhmischen Westbahn genehmigte ohne Debatt 
einstimmig den Rechnungs-Abschlusse nad die darauf bezüglichen 
Anträge des Verwaltungsratkes. Danach gelangt eine Superdividend: 
von fünf Gulden per Actie und Genussschein zur Vertheilung. Ter 
Vorsitzende theilte mit, daes sich bei Schliessung des Conversons- 
Contes ein Saldo von 190.598 Al. ereab, welcher auf das Conto der 
Speeial-Reserve übertragen wird. Derselbe werde übrigens im Lauf 
er nächsten Jahre zur Bestreitung ven Ralnauslagen heran 
ziehen sein, 

Kaschan-Oderberger Bahn. Die ansserordentliche trmeni- 
Versammlnmg der Kaschau-Oderberger Eisenbahn, welche über di 
Investitions - Anleihe heschliessen sollte, war wegen tngenügender 
Deponirange von Aectien nieht beschlusstähig. Binnen 14 Tagen fintet 
eine nene General-Versammlung statt. 

Ungarische Westhahn. Die XV. ordentliche General-Versamn 
lung der Actionäre der ungarischen Westbahn findet in Budapest ayı 
27. Mai 1888, Vormittags 10 Uhr, im gisellschaftlichen Administrations- 
gebüude, V. Bezirk, Mondgasse Nr. #8. I. Stock, statt. Auf de 
Tagesordnung stehen: 1, Bericht des Dirertoriems (8. 38 der Gesell- 
schafts-Statuten); 2, Bericht des Aufsichtsrathes und Vorlage de 
Bilanz für das Betriebsjahr 1857, sowie Ertheilung des Absolutorinns 
(2. 38 und 70 der Gesellschafts-Statuten); 3 Ermächtigung zum Ab 
schlusse von Verträgen für die Uebernahme des Betriebes von ir 
unsere Linie einmündenden Vieinalbahnen (8. 3% der (sesellschafts- 
Statuten): 4. Neuwahl des Anfrichtsrathes im Siune des 8. 69 de 
Gesellschafts-Statuten. 


LITERATUR. 

Die Fahrication der deutschen, französischen und engll- 
schen Wagen-Fette. (Chemisch-teehnische Bibliothek. Bund 158 
Von Hermann Krätzer (Mit 24 Abbildungen.) A. Hartleben's Verlar 
in Wien. Nach eingehender Besprechung der in der Wagenftt- 
Fabrieation an benutzenden Kohmaterialien wird eine stattliche 
Anzahl Vorschriften zur Fabrication der verschiedensten Wagenltte 
and deren Benutzung gegeben, sa dass nicht nur der Wagenit- 
Fabrikant, der Seifen-Fabrikant, der Oel- und Fettwnaren-Händer 
Wagenfette herstellen, sondern sich Jedermann darüber genügen] 
informiren kann. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Wahlversammilung. im Falle als die P. I. Clubmitgliei" 


wie im vorigen Jahre, eine Wahlversammiune abzuhalten wünsch“ 
wird gegen vorherige Anmeldung in der Clubkanzlei der Vortrme* 
sonl durch den Ausschossratlh bereitwilliget zur Verfügung gestellt 


Die P. T. Herren Clubmitglieder werden höflichst ersucht 
etwaige Titel- oder Adress-Aenderungen Ihnfs Richtigstellunz 
des Mitglieder-Verzeichnisses dem Club-Serretariate gefälligst eb 
stens bekanntgeben zu wollen. 


Freitag den 25. Mai 1888, 5 Uhr Abends, 
im Clublorale {L, KEschenhachgasse 11) 


ZT. ordentliche General-Versammlung 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
TAGES-ORDNUNG: 
. Bericht des Ausschussralhes 
. Berieht der Rechnungs-Revisoren 
. Beschlussfassung üher imeemeldete Anträge. 
. Wahl von 12 Miteliedern des Ausschuesrathes und der 
Bechnungs- Revisnren, sowie deren Stellvertreter. 
Es wird ersucht etwa beabsichtigte Anträge (Punkt 3 der Tag 
Orduang) bis längstens 17. Mai d, 4. dem Präsidium bekann! 


zu geben 
Der Aussehnssrath 
4 


„uno 


Club österreichischer Bisenbahn-Beanter. 
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Mittwooh den 8. Mai 1... findet unter Theilnahme des 
Gesangvereines österr. Eisenbahn-Beamten uud Mitwirknug einer 
vollständigen Militärmusik-Capelle eine 


Corporative Maifahrt 


statt, an welcher auch die Familien-Angehörigen und Freunde der 
Ulubinitglieder (Herren und Damen) theilnehmen können. 


PROGRAMM. 5 Uhr Nachm.: Abfahrt von der Stephaniebrücke 
per Damptschiff, 5 Uhr 40 Min. : Ankunft in Nussdorf; Aufstieg 
auf den Backkeller, daselbst Concert. — 9 Uhr 30 Min.: Itetonrfahrt 
per Dampfschiff nach Wien. 

KARTEN. Preis einer Karte für Clubmitglieder und deren 
Familien-Angehörige 40 kr., einer Gastkarte 60 kr. für die Hin- und 
Retourfahrt incl, Entree in den reservirten Gartenraum und Saal. 

Die Fahrt wird auch bei ungünstigem Wetter unternommen ; 
jedach findet dann das Concert nicht auf dem Bockkeller, sondern 
in dem neuen elektrisch beleuchteten Festsaale »zur Rose: in Nuss- 
dorf statt. 

Das Excursions- und Geselligkelts-Comite. 


Die Kartenausgabe, walche wine beschränkte ist um längstens 7. Mad 
deänitiv geschlowsen wind, fiadet «tatt: In der Chubkanzlei : bei dan Herren: Schweln- 
steiger. Nordbahz; Kowy. Südbahn; Eılaanl Meblinger, üsterr.-nugar, Flastehaln ; 
Edelmann. Westhahnkhot; Regensdorfor, Nurdwosthahn : Engeisbers. Franz Josef Bahnhof, 


Für die P. T. Clubmitgiieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Karten zum Besuche der Internationalen Inbliäums-Kunst- 
Ausstellung zum ermilssigten Preise von 40 kr 

tastkarten zu den Vortrügen im Niederösterr, Vewerbe- 
Vereine, Ossterr,. Ingenieur- und Architekten-Vereine und 
Wissenschaftlichen Club. 

Entres-Anwelsungen für den Besuch des „Grand Panorama 
de Vienner und des »Neuen Panoramas im Prater: zu dem ermässigten 
Preise von 2U kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u zw.: Voll-, Wunnen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade und Margareihenbade. 


Verzeichniss 


jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Bogünstigungen kenioasen. 


Baden: 50%, Ermässigung der Bäderpreise im Johannes- und Ferdi- 
nandsbade, ausserdem für die Zeit vom 1. September bis 31. Mai 
iger“, Nachlass bei den Wohnungspreisen im „Hötel garni« 
(Johannisbad). 

Giesshühl- Puchstein bei Karlabad: für 4 (drei) Ulubmitglieder, 
sofern sie aufeinanderfolgend zum Üurgebrauche eintreffen, wird 
die Cur- und Aufnahmstaxe ganz erlassen, die Wohnung und Bäder 
nur zum halben Preise berechnet. 

Gleichenberg: Zwei Freiplätze im Hospitale (bestehend in freier 
ärztlicher Behandlung, Curgebrauch, Bäder, Inhalationen und Be- 
freiung von der Cur- und Masiktaxze). Ferner für die Clubmitglieder 
50%, Ermässigung des Preises der Curbehelfe und der Cur- und 
Musiktaxre. 

Ischl: 50%, Ermässigung des Preises der Cur- und Musiktaxe. 

Murienbad: Befreiung von der Cur- und Musiktaxe, Ermässigung für 
Bäder, ferner seitens des I. allgem. Beumtenvereins der österr.- 
ungar, Monarchie thunlichste Ermässigung der Wohnungsmiethe 
im »Budolfshofs« ausser der Hauptsaison. 

Trenesin-Teplitz: 50%, Ermässigung der Bädlerpreise, 


Sub - Abonnements auf im Club aufliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Nerren P. T. Clubimitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnerments-Bedingnisse 
einschen. 


Die Musik-Instrumenten- und Saiten-Fahriks- Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat den 
Clubmitgliedarn für alle Gattungen Streich- Instrumente, Zithern, Flöten, 
Zithertische, Flötenpulte, Etuis ete. einen 15",igen, für Aristons, 
Clariophons, Melyphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
dosen und Schweiger Stahl-Spielwerke, Nippsschen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas. einen 10°, igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzablungen zugestanden, 


In der Clubkanzlei erliegen zur Einsicht Verzeichnisse von Sommer- 
wohnungen in der Section Birems - Stein des Össterreichischen 
Tonristen-Club. 


Berlinstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen nnd Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 

Eszterhäsyiade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 A.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium anf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 





K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Kundmachung. 


Die achtundsechzigste General - Versammlung der Actionäre 
der k. k, priv. Kaiser Ferdinauds-Noräbahn findet Samstag den 
265. Mai 1888, Vormittags 10 Uhr, am Nordbahnhofe in Wien statt 

Gegenstände der Verhandlung: 

. Entgegennahme des Jahresberichtes des Verwaltungsrathes. 

. Bericht des Revisions-Ausschusses und Beschlussfassung über die 
Bilanz, 

3. Beschlussfassung über die Verwendung des Reingewinnes. 

4. Antrag des Verwaltungsrathes, betreffend die Geldbeschaffung für 
eventuelle Erweiterungsbanten des Hauptbahnnetzes und für das 
Localbahnnetz. 

. Antrag des Verwaltungerathes, betreffend die Entrichtung des 
Kuufpreises für den gesellschaftlichen, an den Staat verkauften 
Ein-Sechstel-Antheil der Wiener Verbindungsbahn. 

. Wahlen in den Verwaltungsrath. 

‚ Wahl des Rerisions-Aussehusses (8, 2%, Wit. k der Statuten). 

Jene Herren Actionäre, welche drei Monate vor Abhaltung der 
General-Versammlung, d. i. seit dem 26. Februar I. J, als Eigen- 
thilmer von mindestens einer dem Nominalbetrage per 10,000 8. CM. 
gleichkommenden Actienzahl in den Büchern der Unternehmung ein- 
getragen oder vorgemerkt sind, werden hiemit im Sinne des $. I6 
der Statuten *) eingeladen, diejenigen Actien (sammt Conponbögen), 
rüeksichtlich welcher sie das Stimmrecht auszuüben Willens sind, bis 
längstens 5. Mail. J., 12 Uhr Mittags, bei der gesellschaftlichen 
Hauptcassa zu deponiren. 

Die Arctien sind mit zwei arithmetisch geordneten und vom 
Einreicher eigenhändig unterzeichneten Consignationen bei der gesell- 
schaftlichen Liquidatur einzureichen. 

Der Deponent erhält hiefür eine Legitimationskarte und ein 
Exemplar der Consignationen mit der Empfangs-Bestätigung versehen, 
und es werden nach abgehaltener General-Versammlung die Actien 
gegen Rückstellung dieser Consigustionen uusgefolgt. 

Wünscht ein Actionär sein Stimmrecht durch einen anderen 
stimmberschtigten Actionär auszuüben (88. 17 u, 18 der Statuten**}, 
so hat er die auf den Namen des gewählten Vertreters lautende Voll- 
macht auf der Rückseite der Legitimationskarte auszustellen und 
eigenhändig zu unterschreiben. 

Diejenigen Herren Actiunäre, welche hiernach in den Besitz 
von durch Vollmacht übertragenen Stimmen gelangen. haben die auf 
ihren Namen Iautende Legitimationskarte mit den un sie Abertengenen 
Legitimationskarten (Vollmachts-Urkunden) spätestens drei Tage vor 
der General-Versammlung der Liquidatur einzuhändigen, welche ihnen 
hiefür eine die Gesamintzahl der von ihnen zu führenden Stimmen 
ausweisende Legitiiationskarte ausfolgt. 

Der Geschäfte-Bericht nebst dem Rechnungs-Abschlusse wird 
acht Tage vor der General-Versammlung bei der Liquidatar auf dem 
Nordbahnhofe in Wien aufgelegt und jedem Actionär, der sein Stimm- 
recht nachgewiesen hat, in einem Exemplare auf Verlangen ausge- 
folgt. ($. 28 der Statuten.) 

WIEN, den %5. April 1858. 
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Der Verwaltungsrath, 

=, Der $. 16 der Statuten lautet: Jeder Artionär, wulcher seit drei Momaten 
or Abhaltnng der Genersl-Versammlung als Eigenihtmer vum einer dem Nominalbeirage 
vos 10.000 ®. CM, gleichkommnuden Anzahl Arctien in den Büächern der Ühesrllachafi 
vorgeschrieben erscheint, ist munter der Bedinguug Mitglied der jeweiligen Grmeral- 
Versammlung. dass von demselben div diesem Nominalbeirage entsprechenden, auf 
awinen Namen lastenden oder vonmeaserktan ganzen, halben Arten oder Artien-Autheile 
a 300 Il. CH. drei Wochen ver Abbaltung der tieseral-Versammlung bei «der gesell- 
schaftlichen Haupteausa gegen Empfangschwio depooirt werden, weiche er wach abgw- 
haltenor Versammlung wieder anrückerhält. 

=; Der $, 17 der Stalaten Inutet: Ja 10.000 #. UM. Nominalwortk in Artien 
geben nach Munngabe des vursichenden Parmgraphon das Recht auf Ein» Stimme, de- 
‚loch darf ein Actionhr im eigenen Namen und als Bersilmächtigter anderer shimm- 
keruchtigter Actionäre zusammma sur 50 Stimmen in sich verwinigan, 

Vor &, 19 der Elatnten Jautet: Das Stimmrecht in der Üeneral-Vorsamtmiung 
übt ein »timmberschtigter Astionär persönlich oder durch einem stammberechligten 
Artivshr, lem er dasn schriftliche Vollmacht erthailt bat; — alue Gesellschaft durch 
einen ibter registrirten Vertzetse; — mine Körperschaft dürch einen ihrer Vorstände; — 
eine pllegebetsblene Porson ılürch ihren gesetzlichen Vertruter (Vater, Vorwund, Curater), 

(Nachdruck wind nicht bunnrirt.) 


er 
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Herr Leopold Wittmann, Photograph, III, Hauptstrasse Nr. 3, 
hat sich erboten, den p. t. Clubmitgliedern einen 50percentigen Nach- 
lass der photographischen Porträts zu gewähren, wonach der Preis 
für 12 Stück im Visiteformat 2 A. 50 kr. und für 6 Stäck 1. 50 kr. 
beträgt. Anweisungen, auf Grund deren die Ermässigung eingeräumt 
wird, können in der Olnbkanzlei behoben werden. 
eo SS 1 u m 1 an 





Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant. 


FRAG, 10349 
Wansorganse 873—IL, vis-ä-ris dem Nonstädter Hathhanne. 








Bap- Für Eisenbahnen. wg = 


Patzftden, Garten, Tapsziorer-Leinen, Säcke, 


_ Erste österreichische 
” JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maris-Theresienstrasso Nr. 9 


FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirangs- und Beleuchtungs- Gegenstände 
fü 


Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
WIEN, ll Bez, Lorbeergasse 13. 























10343 







“= „DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen 


orscheint tömal Im Jahre, — Aundernngen, welche zwischen den Erscheinung«- 
Terminen der Hafte vintraten, erschninen ala Nachträgu und wenden den P, T. Herren 
Abonnenten gratis und france nnchguliefert, — Ihrer Ilimmtrirte Führer au den 
Babnen ist im Jahrgang 1885 och wesentlich bereichert worden — Prinnsera- 
tions Gebühr für das gumze Jahr 5 fi. d. W. imit franca Pastsorsendangi. 


Einzelne Hefte 50 kr, mit franeo Dostversnndung 60 kr. Kleine 
Ansgabr mit inlämdischen NDahrplänen Freis 20 kr, 


Pränumerationen, 


welche an jedem beliebigen Tage beginnen können, jedoch nur gunzjährig ang* 
nommen werden, erhitte per Post-Anwelsnng, 


wär da Nachnahme Sendungen den Berug wesentlich rerthanern, "GE 


Die Verlagshandiung R. v. WALDHEIM 
in Wien, II, Taberstrasse 82. Eıpedilion: I, Bohnleratranse 13. 





Goldene Medaille 


Gobtene Medaille 
Antwerpen 1565. 


Glasgow 1881, 
137 K. u, k. Patent. 


mE Belia-Metall WE 


empßehlt für tachnische, bauliche umi imdastrinlie Zworke aller Art 


Die üsterr-ungar. Della-Hetall-Fabrik H. W. BECKER, 


=— WIEN, I, Loihringersirasse Sir. 1b, 


Kürendiplom iondoas 1588. 











Lieferant der 


: 






















Niveanbruch- und Warnnnestafeln eit. 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. 





(eg den » >70 non u 
Higenthum, Heratspgabe und Vurlag des Cab 
tatarı. Eisenbahn-Beamten. 


Badarteur: Dr. jer. ROBERT ZUCKERKANDL. 





















Erste k. k. aussehl. prir. 

apnde- Farben- 
FARBRIR 

CARL KRONSTEINFR, WIEN, III, Hauptstr. 1%. 


Auspszeichnet db : Brüssel, Paris, Nemet-Palanks und 
Lie wit der gehlenen Modalle, = Lieferant der eralerzoglichen und fürsl- 
lichen Gulswereullungen. bb litär-Verwaltungon, eimmtlicher Eisenbahnen, 
Industrie», Berg und Mitt Uschaften, der meisten Baugesellschaften, 
Bauunternehmer null Bawmı € sowie attch vieler Fahriks- und Bealitäten 
besitzen. — Diese Farben werden zum Gchäude-Austrich rerwondel, sind in 
36 verschiedenen Moxtern von 18 kr, per Kilo aufwärts, in Kalk lü-lich, dem 
Velauatriche vollkommen gleich. Musterkarten ond Gebrauckhs-Anweisungen 
gratıs und franeo, 

















— Versandt nach allen Weltrichlumpen. u 


Warnung 1 Meine Murterkarten nunlen genau in meinem 
* Nommers und Farbentönen nachguahtt und 
bitte ich meine Pie wie Adırase zu ixachten, um Täu- 
schtinget: ticht anheianzufallen, 

Da ich weder Reisende noch Agunlos besltte, so smuche 
alle schriftlichen Anfragen direct gelangen zn lasen. 

Alle Filasrr und Kisten sind mit nebiger Schutzs- 
marke versuchen 10958 















Josel Grüllemeyer 


ws  k.k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren -Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Kreis and grösste Fabrik in Oesterreiek-Ungarn von Rao- end Mäbel- 
beschlägen in alisa Motallen, berw. Usmpositinnen. Gegenstände wurden sach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eisenguns und Crasgus 
gegossen und appretirt. Erzeugung von Phosphörbronre un: Fhospborkapfer. 


Bpocialitäten. Fabrikation aller Eisenbahm-Artikel und Beschlägw 
für Waggons sur obigen Motallen, von Kissehahm - Billeikästen nach 
Käimaason achun Synteme 





















STISTAVY MÄILTDIL 


Buchbinder, Wien, V., Fransensgasse 9 
vorfertigt end liefert 

solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbelt 
tür Eisenbahnen 

und deren Bureaux. — Leistangsfähig, Ausserste Lieferung. 





FIAT 

























3 Wien Isa. Actien-Gesellschaft en lade 
= Fortschritismed für Verdienstmedaifte. 
yarikmari.: Wasserleitungen, GAS- U. zum: 


‚Kuss, Win‘,  Heizungs-Anlagen. ‚Haare, Ka“, 
Fabrik; Gauderzdorf, Badgasse 5 und 7. | Umtral-Rureas: I., Schwarzenbeegstras®e 5, 


Nase und trorkone Gasmonser, Druckregulatoren, Syatems Sugg, tür Privat- und 
Strassenflammen und Hansleitungen, Experimentir- and Prüfungs-Apparsir, 
schnttenlose Laternen mit esmbinirtem Plachliassmenörenner. Fystem Says. 
Messing-Drehnanren oud Ünsbrenner jeder Art, Gaskoch-, Löth- wm 
Hoisapparate, Patent-Bateöfen mit Gasheisung, Bau 100 Stelmkohlen- weil 
Velrasmerken, Einrichtungen son Waggons, Dawmpfscbiffen etc, zittwlst Öal- 
gastelunehtung, System Pintsch, enmpl. Füllstatlonen hier, Leucht-Bujen 
für Zewegmarkirumgen, Gmslellungen jeier Art für öffentliche und Privat» 
gekände, Bau von »lält, Warsorwerken. Wasseranlagen jeglicher Art für 
Gemeinden, Fahriken, Kadeambalten, Wohnhäuser ete.. süämmtliche Armalaren 
an Appnrate hiean. insberondere: Schieber, Höhne, Anhohrzarnituren, Tkade- 
und Tollettie-Elnriehtungen, Closets nach igesem Patent. Intermittaus- 
Spülspparate für Ciorets und Pirsoirs, Lufibeizungs-, Wasserheizengt, 
Dampfleisungs-, Ventilation“, Trockuungsaninren, combinirte Ieisungn, 
Dampfwasch- und Korbkürben, Patent-„Exrprenn“-Zimmer-Hoizöfen plc. 















R. GANSO, 


._ WIEN, 
IV., Klagbaumgasse 15. 












Druck der „STRTRERMÜHL* im Wien. 
Für die Uruckerei verantwortlich; ALBERT PIKTE. 


- - _ u BE ln 


- Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
worden angemomman In dar 
Adeinistration 
WIEN, I, Beschenbachgame 11. 


Redretion: 
WIEN, L, Rechmnhachwume 11. 





Relsräge warden nach Vererubereng hauerirt, 
Hanuscripte werden sicht surückgessellt, 


ORGAN 


Club österreichiseher Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement inch. Postversendung 
in Öcsterreich-Ungarnt 
Onnelährig 9, 5. — Ilalljährie DB. 28, 
Für das deutsche Reich: 
Gansjührig Mark 18. Haibfährig Mark 
Im Übrigen Auslande: 
Oanapitrig Pron @. Mabtjkärig Free W 





Kinzelne Nummern 15 kr. 





Diane Aclamsmenen porbofeni, 








Wien, den 13. Mai 1888. 
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Dr. Ulbricht's 
Bahnhofsblockirung unter Verwendung von 


Zustimmungs-Contacten. 
Von Dr. E. Zetzsche. 


(Fortsetsung.) 


Während dann A auf AR steht, können Ströme von J 
von f aus nur in der Leitung Z, entsendet werden, also 
beim Niederdrücken des Geleisknopfes @ und der Stange s; 
wenn aber der Blockwärter diese Stöme wirklich entsendet, 
so führt er durch sie das Festhalten der Riegelstange p 
in ihrer der jetzigen Stellung des Armes A auf R ent- 
sprechenden unteren Stellung herbei, bewirkt also die Ver- 
riegrelung. 

Stellt dagegen der Stationsbeamte mittelst seines 
Schlüssels den Arm A auf den Contact Z, so vermag der 
in geeigneter Weise hiervon unterrichtete Blockwärter 
Wochselströme in der Leitung Z zu entsenden, und zwar 
ohne dass er Q und s niederzudrücken braucht — was ja 
überdies der Sperrkegel & jetzt gar nicht zulässt. Durch 
die jetzt entsendete Stromfolge macht sich aber der Wärter 
frei und kann dann z. B. dem Zuge das Signal »freis 

geben. 

In der Ausführung des Grundgedankens macht sich 
nun noch insofern ein Unterschied geltend, je nachdem die 
Anlage unter Einzelriegelung oder Gruppenriegelung 
hergestellt werden soll. Während bei der Einzelriegelung 
jede Einfahrtstrasse, wie sie für sich allein besteht und die 
auderen ausschliesst, auch für sich allein verriegelt wird, 
und zwar durch besondere, bei der Verriegelung keiner 
anderen Strasse mitbenützte Apparate und Apparattheile, 
wird bei der Gruppenriegelung die Verriegelung stets mit 
denselben Apparattheilen vollzogen, die Theile sind aber 
so gestaltet und angeordnet, dass dennoch in jedem ein- 
zelnen Falle nur eine einzige und genau bestimmte Fahr- 
strasse freigegeben wird. 
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Zustimmungscontact ohne Stationsblock bei Ein- 
zelnriegeluug. 

In Fig. 5 ist die Anordnung der Zustimmungscon- 
tacte für einen Bahnhof mit A Einfahrtsstrassen dar- 
gestellt; Fig. 6 zeigt zwei Felder des zugehörigen vier- 
theiligen Abschlussblockes; die beiden nicht mitgezeichneten 
Felder lassen sieh leicht hinzudenken (vgl. Fig. 8), denn 
sie besitzen ganz die nämliche Einrichtung, die Schaltung 
aber ist dahin zu ergänzen, dass der Draht d, sich zu- 
nächst zu den unteren Contactstücken der oberen Contact- 
hebel in den beiden fehlenden Feldern fortsetzt und dann 
an den Draht d, anschliesst, wogegen in den Draht n, n, in 
ganz gleicher Weise auch die anderen mittleren Contacthebel 
nebst deren oberen Contactstücken und die unteren Con- 
tacthebel sammt deren unteren Contaetstücken eingefügt 
sind. Die Leitung Z, in Fig. 5 schliesst sich an Z, in 
Fig. 6 an, die von den vier Contacten Z kommenden 
Leitungen Z,, Z,, Z, und Z, laufen von L in Fig. 6 aus 
nach den oberen Contactstücken der vier obersten Con- 
tacthebel. 

Aus Fig. 5 wird klar, dass stets nur eine der vier 
Einfahrten freigegeben werden kann; denn die Einfahrten 
I und II können nur dann frei gemacht werden, wenn der 
Arm A im rechtsliegenden Zustimmungscontacte auf dem 
Ruhecontactstäcke R steht, 

Während beide Arme A auf R stehen, kann mittels 
des Prüfungstasters 7’ von a aus der Strom der Batterie B 
in der Leitung Z, zum Abschlussblocke und in», n, zur 
Erde E gesendet werden, sofern in diesem Block alle 
acht mittleren und unteren Contacthebel die in Fig 6 ge- 
zeichnete Stellung haben, d. h, keiner der Geleisknöpfe & 
gedrückt ist, alle vier Riegelstangen p aber verriegelt, die 
vier Fahrstrassen demnach blockirt sind; der Strom gelıt 
mit durch die Prüfungsklingel P, und deren Ertönen be- 
kundet die Blockirung sämmtlicher Fahrstrassen. Die 
Klingel P ertönt nicht, wenn einer der Arme A anf einem 
Contacte Z steht; denn dann muss der Strom seinen Weg 
in der zu jenem Z gehörigen Leituagr durch m, J und den 


Widerstand W über n,. », zur Erde E nehmen und wird 
dabei so geschwächt, dass erin P nicht wirken kann *). Ebenso 
kann auch die Klingel P nicht läuten und den Beamten 
täuschen, wenn er den Taster 7’ drückt, während der Block- 
wärter eine der Stangen p» nicht verriegelt hat, sondern 
sie nur zeitweilig mittels der Stange s uach unten drückt. 

Will der Beamte eine Einfahrt — z. B. III — freigeben, 
so stellt er den Arm A auf den zu III. gehörigen Con- 
tact Z; während dabei A über K hinstreicht, empfängt der 
Blockwärter in einer in Fig. 5 und 6 nicht ersichtlich ge- 
machten Weise ein kurzes, für alle vier Fahrstrassen gleiches 
Klingelsignal. In Folge dessen dreht der Blockwärter die 
Kurbel seines Induetors J; die Wechselströme gehen von f 
über W, »,, », zur Erde E, können aber nur in diejenige 
der vier Leitungen Z,, Z,, Z, uni L, eintreten, auf deren 
Contaet Z der Arm A zur Zeit steht; die Ströme machen 
daher nur das Feld III frei, indem sie dessen Elektro- 
magnet m, durchlaufen; die Riegelstange p, springt empor, 
und der Blockwärter vermag nunmehr das zugehörige 
optische Signal zu ziehen, um dem Zuge die Krlaubniss zur 
Einfahrt in III zu ertheilen; würde der Wärter noeh eine 
zweite Folge von Wechselströmen entsenden, so würde er 
dadurch keinerlei Wirkung hervorbringen, also auch keinen 
Schaden anrichten; wollte er aber dabei einen (er Geleis- 
knöpfe Q drücken, so kann er gar keine Ströme entsenden, 
weil diese dann von f aus durch Z, gehen müssten, aus Z, 
jedoch zur Zeit in Fig. 5 kein Weg zur Erde FE geschlossen ist. 

Der Zug wird darauf einfahren, und wenn er seine 
Einfahrt vollendet hat, so stellt der Deamte den Arm A 
wieder anf Zt, gibt dabei wieder ganz von selbst von Ä aus 
dem Blockwärter ein einfaches Klingelsignal, worauf der 
Letztere das für die Fahrtrichtung TIT geltende optische 
Signal wieder auf »Halt« stellt, sodann den dieser Fahrtrichtung 
entsprechenden Knopf Q, drückt und gleichzeitig die Kurbel 
seines Inductors ‚7 dreht. Hierbei gehen die Wechselströme 
von J aus durch m, nach d, nad d,, zur Erde E, aus 
dieser durch die beiden Arme A in Z, und gelangen endlich 
durch W nach f; es wird also die Stange p, in ihrer 
unteren Stellung festgemacht und das Signal für IJI wieder 
blockirt. 

Ob dies wirklich vorschriftsmässig geschehen ist, unter- 
sucht schliesslich der Beamte mittels des Tasters Tin der 
bereits angegebenen Weise. 

Sollte der Beamte vorzeitig, ohne dass der Blockwärter die 
Strasse III vorher wieder blockirt hat, einem Contactarm 
A auf den Contact Z einer anderen Fahrtrichtung, z. ®, 
IL, stellen, so kann der Wärter demnach durch Drehung 
der Induetorkurbel nicht das Feld II des Abschlussblockes 
frei machen **, weil p, den Weg für die Wechselströme 


*; Die hierzu erforderliche Schwächung des Stromes liesse sich 
such durch Vergrösserung des Widerstandes im Indueter erreichen. 
#*) Bei der früher benutzten, von Fig. 6 etwne abweichenden 
Schultungsweise, war dies dagegen nicht ausgeschlossen, Früher war 
nümlich der von der Feder / kommende Lraht durch WM” nach d, ge- 
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unterbrochen hat. In diesem Falle kann aber auch der Block- 
wärter p, nicht mehr blockiren, wenn nicht der Beamte 
den Arm erst wieder auf R zurückstellt; denn erst dadurch 
wird für die Blockirungsströme der Weg durch Z,, geschlossen, 

Man kann indessen die Schaltung in Fig. 6 leielt 
dahin abändern, dass die Blockirung bei jeder Stellung der 
Contactarme A erfolgen kann. Man braucht dazu nur die 
Verbindung d, zur Erde zu beseitigen und dafür den 
Draht d, noch mit dem von Z, nach der Axe des mit W 
verbundenen mittleren Contaethebels führenden Drahte d, 
zu verbinden, Das darf indessen nicht geschehen, sofern 
vom Abschlussblock aus ein Anschluss an die Strecken- 
blockirung stattfindet, weil sonst eine vorzeitige Strecken- 
entblockirung herbeigeführt werden könnte. 

Wie die Gesammtanlage für einen Bahnhof mit 
2 Einfahrten geplant und in der Station Grosaröhrsdor 
bereits durchgeführt worden ist, zeigen die Fig. 7 und & 
In Fig. 7 ist die Klingel P beim Zustimmungscontacte der 
Üinfaclıheit halber nieht mitgezeichnet; dieselbe ist zwischen 
die Drähte v, und r, eingeschaltet. Die Klingel P' beim 
Abschlussblocke (Fig. R) ist in den zur Erde F führenden 
Draht eingefügt; der von der Batterie 3 in Fig. 3 aus- 
gehende Draht % schliesst sich an den Draht k in Fig. 
an, der nach den Klingeleontacten A und dem Arbeits- 
contacte a des Prüfungstasters 7 führt, Von dem Zustim- 
mungscontacte im Bahnhofe laufen die drei Leitungen Z,. 
Z, und Z, nach dem Abschlussblocke. Die Vorgäng 
spielen sich in ganz der nämlichen Weise ab, wie die 
eben beschrieben worden ist. Die Stromlänfe dabei sind 
aber folgende: 

1. Beim Kliogeln von den Contasten K'ler Zustimmmg- 
contacte ans geht der Strom der Batterie B einerseits durch 
die Klingel P' zur Erde E, andererseitsim Drahte A nach X, über 
den Contactarm A und im Dralite », nach der Prüfungs 
Klingel P und über »,, y. ! und r zur Erde E 

2. Beim Freimachen des ersten (oder des zweiten) 
Blockfeldes sendet der Indnetor J die Wechselströme von 
der Feder f aus durch den Widerstand W (400 Ohm) nach 
#,, durch die Contacte der zweiten und dritten Reihe, von 
n, aus nach dem rechts liegenden Contacthebel des Klingel- 
tasters Y, durch die Klingel P' zur Erde E, aus dieser aber 
über r, vo, P vw, nach A und Z, dann in Z, (oder Z,) 
und den zugehörigen, nicht niedergedrüickten obersten 
Contacthebel, dureh die Rollen m, (oder m,), von wo sie 
zum zweiten Ende j der Inductionsrolle zurüekkelren. 


führt, dafdür das zweite Ende ; der Indactorrolle aber gleich mit der 
Erde E verbunden, und endlich der von der Axe des Ausserste 
mittleren Contaethebels nach 7, Inafende Draht A, auch mit lem 
lie unteren Contacte der obersten Contartkehel verbindenden Druhte 
dd, in Verhindang gesetzt, unter Weglassung des Erdedrahter d,, Die 
Vornahme einer vorzeitigen Thätigkeit an einem zweiten Blockfelde 
wurde dabei nach Befinden dem Bleckwärter dadurch unmöglich g*- 
macht, dass der Abschlussblock mit Handschiebern versehen wurde, 
ähnlich denen, welche an Blockapparaten von Siemens und Halske 


ach sonst schon vielfach angewendet worden sind. 
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3. Soll darauf das erste (oder das zweite) Blockfeld 
wieder blockirt werden, so muss beim Drehen der Induetor- 
kurbel der Geleisknopf Q, (oder Q,) niedergedrückt werden, 
wodurch der Stromweg », n, zur Erde E und auch nach d 
unterbrochen wird: zuvor muss aber der Contactarm A be- 
reits wieder auf Jen Ruhecontact AR zurückgestellt worden 
sein*). Die Wechselstrome nehmen dann von der Feder f 
aus ihren Weg durch W nach dem links liegenden Contact- 
hebel des Klingeltasters P, in Z, nach RA, »„. Bw, 
und zur Erde Z, endlich im Drahte d durch m, (oder m.) 
nach 5. 

4. Um zu prüfen, ob die Verriegelung von p, (oder p,) 
vorschriftsmässig wieder ausgeführt worden ist, drückt der 
Dienstleiter, während A auf A steht, den Prüfungstaster 7° 
und eröffnet dadurelı dem Strome der Batterie B einen 
Weg im Drahte %, über Ä, a, t und y nach ®,, durch die 
Prüfungs-Klingel P, aus v, über A, R, L,, den linken Con- 
tacthebel von F durch », und m, und über den rechten 
Contaethebel von F zum zweiten Batteriepole zurück. 
Endlich können vom Abschlussblocke aus durch 
Niederdrücken des Klingeltasters Y unter Drehung der 
Induetorkurbel Klingelsignale nach dem Bahnhnfe hin ge- 
geben werden. Dazu liefert der Iuduetor aber gleichgerichtete 
Ströme, welche von der Feder /* durch den rechten Contact- 
hebel in F zur Klingel P' und in die Erde gehen, aus 
dieser aber über », 4 9, v,, P, v, nach A gelangen und 
nun entweder über X, Z, und den linken Contacthebel nach 5 
weitergehen, oder über Z, L, und »n,, oder endlich über 
Z. L, und m,. 

Die Wechselströme des Inductors durchlaufen die 
Kliogeln P und P* ebenfalls, dürfen dieselben aber nicht 
zum Läuten bringen. Dies ist hierbei aber nicht (wie in 
anderen Fällen) durch eine entsprechend starke Anspannung 
der Abreissfeder erreicht, sondern die Klingeln sind wegen 
der geringen Stärke der verwendeten Batterieströme durch 
Anlegung eines Nebenschlusses von geeigneter Grösse gegen 
die Wechselströme unempfindlich gemacht, 


D. 


Zustimmungseontact mit Stationsbloek für Ein- 
zelnriegelung. 

Wenn bei Anwendung von Zustimmungscontacten das 
Stationsblockwerk beibehalten werden soll, so ist in letzterem 
für sämmtliche Einfahrten nur ein einziges Blockfeld mit 
blos zwei Contacthebeln erforderlich, und ausserdem wird 
auch die Anordnung und Schaltung des Blockfeldes sowie 
der Zustimmuagscontacte ganz die gleiche, mag die Anlage 
für Einzelnriegelung, oder mag sie für Gruppenriegelung 
geplant werden. 


*) Soll auch hier die Blockirung bei jeder Stellung des Armes A 
im Zuetimmungscontacte möglich sein, so wird der Draht d nicht 
nıch dem Punkte d, geführt, sondern nach d,, d. h. nach dem 
linken Contacthebel von P (oder gleich nach W); dann verlaufen 
die Bleckirangsströme lediglich im Abschlussblocke. Indessen ist auch 
dies bei Anschluss des Abschlussblockes an den Streckenblock nicht 
zulässig, 


Fig. 9 zeigt das Blockfeld in der Station nebst der 
Batterie B. Wenn die Anlage wieder für einen Bahnhof 
mit 4 Einfahrtsstrassen zu machen ist, 30 sind in 
lemselben ausser dem Blockfelde, Fig. 9, wieder die näm- 
lichen Apparate nöthig wie in Fig. 5, allein die Verbiodung 
derselben unter einander und mit dem Blockfelde im Bahn- 
hofe ist eine andere. Zunächst wird die Leitung Z, nicht 
mehr gebraucht; der früher mit Z, verbundene Ruhecontact 
R des links liegenden Zustimmungscontactes wird jetzt mit 
der Are y des Prüfungstasters 7’ verbunden; daftr läuft der 
früher nach dieser Axe von dem Arme A des rechts liegenden 
Zustimmungscontactes geführte Draht jetzt durch die Prüfungs- 
Klingel P hindurch nach dem Punkte :; der Ruhecontact r 
des Tasters 7 bleibt ohne weitere Verbindung, von dem 


; Arbeitscontact a dagegen wird ein Draht z nach dem über 


dem unteren Contacthebel angeordneten Contactstück im 
Blockfelde gezogen. Natürlich kann der Stationsblock in 
einem beliebig weit von den Zustimmungscontacten ent- 
fernten Zimmer aufgestellt werden, Die vier Leitungen Z,, 
L,. Z, und Z, bleiben wie in Fig. 5; im Abschlussblocke, 
welcher wiederum vier Felder, jedoch nur mit je einem Con- 
tacthebel, bekommen muss, schliesst sich jede der vier 
Leistungen an das obere Ende der Rollen m eines Elektro- 
magnetes an; alle vier Felder stimmen überein, wesshalb 
in Fig. 10 blos das vierte Feld abgebildet worden ist. Die 
unteren Rollen-Enden sind mit den Axen der zugehörigen 
Contaethebel verbunden: ein Draht d bringt die vier oberen, 
ein Draht » die vier unteren Contactstücke in leitende Ver- 
bindung mit einander. Von den beiden Enden der Inductor- 
rolle endlich sind Drähte nach der Erde E und den Drähten n 
und d gelegt. Von den Zustimmungscontacten aus gibt der 
den Dienst leitende Beamte seine Weisungen nach dem 
Stations-Blockzimmer in einer von den Contacten K aus- 
laufenden Leitung, welche in Fig. 9 nicht angegeben 
worden ist. 

Will nun der den Verkehr im Bahnhofe leitende 
Beamte, z. B. die Fahrstrasse II frei machen, so stellt er 
den Arm A auf den Contact Z der Leitung Z,; während 
dabei der Arm über Ä hinstreicht, gibt er dem Wärter 
am Stationsblock ein Klingel-Signal. In Folge dessen drückt 
dieser Wärter den Knopf Q, und dreht die Inductorkurbel; 
die Wechselströme gehen Jurch den Elektromagnet m,, 
welcher die Riegelstange p, in ihrer untern Lage festmacht 
und dadurch den Stromweg für die Batterie B unter- 
brochen erhält, dann von ? aus durch die Klingel P, über 
die beiden Arme A und in der Leitung Z, nach dem Ab- 
schlussblocke, hier durch m, und dann vom Drahte d aus 
zur Erde E; die Riegelstange p, springt daher empor und 
die Fahrstrasse II kann nun durch das optische Signal frei 
gegeben werden. 

Ist dann der Zug eingefahren, so hat der Abschluss- 
Blockwärter sofort das optische Signal in die Haltlage zu- 
rückzuführen, den Knopf Q, des zur Fahrstrecke II gehörigen 
Feldes zu drücken und die Inductorkurbel zu drehen. Dadurch 
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macht er das Fenster in diesem Felde und im Stationsblock 
roth, verriegelt die Stange p, wieder in ihrer untern Lage, 
die Stange p, dagegen wird jetzt wieder frei und springt 
empor. Die Wechselströme gehen von / aus im Drahte » 
und durch m, in die Leitung Z,, darauf über i nach m, 
und zur Erde Z 

Wenn darauf der Zug seine Einfahrt vollendet hat, so 
stellt der Beamte den Arm A von Z wieder auf Zt zurück, 
wobei das mittlere (obere) Fenster der Dose weiss wird, 
und drückt den Taster 7’; die Batterie D sendet jetzt ihren 
Strom über ,a,y. R, A, R, A, P und i; die Klingel P 
ertönt, und ihr Ertönen bekundet das Emporgehen der 
Stange p,, d. h. den Vollzug des Bahuhofs-Abschlusses, 
Diese Prüfung mittels des Tasters 7 kann zu jeder Zeit 
wiederholt werden und hat für den Dienstleiter denselben 
Werth, als wenn ihm das Blockfeld im Stations-Apparate, 
beziehentlich die optischen Eiufahrts-Signale selbst sichtbar 
wären; denn die Klingel P kann ja nicht ertönen, wenn 
wicht p, emporgegangen und das Fenster des Blockfeldes 
rotlı geworden ist, p, aber kann nicht emporgehen, wenn 
nicht vorher das optische Abschluss-Signal in seine Halt- 
stellung zurückgebracht worden ist, und in dieser wird es 
verriegelt, während p, frei gemacht wird. 

Wenn bei der Abwickelung dieser Vorgänge etwa doch 
Missverständnisse zwischen den Betheiligten vorkommen 
sollen, so kann daraus zwar eine Verzögerung im Verkehr 
der Züge entspringen, falsche und Gefahr bringende Hand- 
lungen dagegen sind ganz unmöglich gemacht. 


Zustimmungscontaect ohne und mit Stationsblock 
bei Gruppenriegelung. 


In den grösseren Stellwerken pflegen jetzt — in Sachsen 
schon seit mehreren Jahren ausschliesslich — besondere Fahr- 
strassen-Verschlusshebel angebracht zu werden; dabei 
kann bekanntlich u. A. zugleich auch noch für mehrere 
Fahrstrassen, welche im Stellwerke getrennt gehalten werden 
müssen, ein gemeinschaftliches, optisches Signal benutzt 
werden, während doch jede Fahrstrasse einzeln blockirt 
werden kann. Dies wird in folgender Weise erreicht: nach- 
dem die Weichenhebel in die zur Herstellung einer be- 
stimmten Fahrstrasse erforderliche Stellung gebracht worden 
sind, wird der betreflende Fahrstrassenhebel umgelegt und 
verschliesst dadurch die Weichenhebel in ihrer Stellung, 
wogegen er den Signalhebel entriegelt; wird darauf der 
Signalhebel umgelegt, und so das Signal »Frei« gegeben, 
so hält derselbe wiederum den Fahrstrassenhebel in seiner 
jetzigen Stellung fest. 

Sind im Stellwerke solche Fahrstrassenhebel vorhanden, 
so lüsst sich bei der neuen Blockirungsweise, mag ein 
Stationsblock mit verwendet werden oder nicht, die Gruppen- 
riegelung für einen Bahnhof mit vier Fahrstrassen 
in der aus Fig. 11 ersichtlichen Weise durchführen. Jede 
der vier von der Station kommenden Leitungen Z,, Z,, 
Z, und Z, wird im Stellwerke des Abschlussblocks au 








einem Gontact ,, 6, €, und c, geführt; beim Umlegen 
eines Fahrstrassenhebels nach bewirkter Herstelluug der 
Fahrstrasse wird dann der zugehörige, als Verschlusstheil für 
die betreffende Fahrstrasse benützte Fahrstrassenriegel F,, 
F,, F3, beziehungsweise F, die entsprechende Leitung an 
den Draht «, legen. Es dürfen dana aber die Wechsel. 
ströme, welche von «, aus zur Freigabe eben dieser Fahr- 
strasse in ihre Leitung entsendet werden müssen, immer 
noch nicht entsendet werden können, wenn nicht der Stations- 
beamte seine Erlanbniss dazu durch Stellung des Armes A 
auf den zu eben dieser Leitung gehörigen Contact Z ertheilt 
hat; und wenn die Ströme entsendet werden, so wäre zu 
wünschen, dass sie die sämmtlichen Fahrstrassenriegel und 
durch sie alle Fahrstrassenbebel und Weichenhebel in ihrer 
derzeitigen Lage verschliessen. 

3ei näherer Untersuchung der Sachlage stellt sich 
heraus, dass hierbei nicht für jede Fahrstrasse ein besonderes 
Feld im Abschlussblock erforderlich ist, dass man vielmehr 
mit einem einzigen Felde für sämmtliche, zu einer Gruppe 
vereinigte Signale auskommen kann, welches alle diese 
Signale zugleich festhält. Die irgend eine Fahrstrasse frei 
machenden Wechselströme, welche in deren Leitung ent- 
sendet werden, durchlaufen dann zwar stets den Elektro- 
magnet m dieses Feldes und machen dabei alle Signale 
elektrisch frei, allein trotzdem kann in jedem Falle nur 
dasjenige Signal auf »Frei« gestellt werden, ffir welches 
zuvor der Fahrstrassenhebel umgelegt und für dessen Lei- 
tung dadurch der Contact ce geschlossen worden ist; deu 
die Stellbebel der übrigen Signale bleiben zufolge der wr- 
handenen mechanischen Verriegelung der Signalhebel durch 
die Fahrstrassenhebel unbeweglich. 

Damit indessen nicht nachträglich aus Versehen oder 
missbräuchlich noch ein anderer Fahrstrassenhebel umzelegt 
werden kann, gesellt man dem Signal-Blockfelde noch eit 
Fahrstrassen - Blockfeld bei, welches nach dem Umlege 
eives Fahrstrassenhebels*) die sämmtlichen Fahrstrassen- 
hebel in ihrer derzeitigen Lage festlegt. In Fig. 11 ist dazı 
die Anordnung so getroffen, dass jeder Riegel F vur in 
zwei verschiedene Lagen gebracht und in ihnen festgemacht 
werden kann; deshalb sind so viele Riegel F' nöthig, als 
Fahrstrassen da sind: soll jeder Riegel für zwei Fahr- 
strassa@ benützt werden, so muss er in drei verschiedene 
Lagen gebracht und in ihnen verriegelt werden können. 
Die beiden Blockfelder werden nun so mit einander ver- 
bunden, dass das Signal-Blockleld erst frei gemacht werden 
kann, wenn zuvor das Fahrstrassen-Blockfeld festgestelli 
worden ist. (Schluss folgt.) 


*) Es mag nech besonders hervorgehohen werden, dass nie zwei 
Fahrstrassenhebel derselben Gruppe gleichzeitig wingelegt werden 
können, bevor die Festlegung erfelrt. Deu es bericht sich ja die 
Einrichtung ateta auf Gruppen von solehen Fahrstrassen, die sich 
gegenseitig ausschliessen; diese gegenseitige Ausschliessung aber wird 
mechanisch im Stellwerke bewirkt. 
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Die Eisenbahn durch's österreichische 
Friaul. 


Ven Friedtich Freihern von Weicha. 

Von dem Präsidium der Görzer Handels- und Gewerbe- 
kammer wurde eine wirthschaftliche Studie: ı Oesterreichisch 
Friauls, veröffentlicht, welche die Theilnahme aller human 
Denkenden für einen weiten, von bitterer Noth heimgesuchten 
Landstrich im Süden unseres Vaterlandes wachruft. 

Es zei mir gestattet — wenigstens soweit eine friaul'sche 
Eisenbahn in Frage kommt -— mit nachfolgenden Zeiten mit- 
zuhelfen an einem Werke, von dem Tausende von Nothleidenden 
Heil und Segen erhoffen. 

ls handelt sich in dem gegebenen Falle nicht, durch 
Schaffung eines raschen Verkehrsmittels die bessero Ausbentung 
bereits bestehender Culturen, Waldungen, Bergwerke u. dgl. 
za ermöglichen, sondern ist vielmehr der obeitirten Studie vu 
entnehmen, dass durch den in's Ange gefassten Schienenwer 
eine erst in's Leben zu rufende Culture — der ausredehnte 
Gemüsebau — zu verwertben geplant wird, der, soll ein 
Erfolge gewiss sein, und die Bevülkerung daraus dauernden 
Nutzen ziehen, die Sicherheit haben ınnss, seine leicht 
verderblichen Erzengnisse rasch auf den Markt bringen zu 
können. 

Aus Italien werden alljährlich hunderte von Wagen- 
ladungen Gemüse nach Wien, München u. s. f. befördert, und 
der Energie und Sachkenntniss der betheiligten und zur 
Action berufenen Kreise des Frianl wird gewiss gelingen, 
dieser Conenrrenz die Spitzs zu bieten und aus dem Friaul 
Össterreichs Gemüsegarten zu machen und die Schreck- 
gespenster des Hnngers und Klends für immer von den Ufern 
des fsoızo and Torre zu bannen. 

Es soll nan Aufgabe dieser Arbeit sein, alle auf eins 
Eisenbahn im Friaul Bezuz habenden Momente, einer kritischen 
Betrachtung zu unterziehen und zu untersuchen, welches 
System sich unter den gegebenen Umständen am zweckent- 
sprechendsten erweisen würde 

Ich glaube, diesen Umständen am besten Rechnung zu 
tragen, wenn ich sage, dass die ausserordentlichste 
Öekonamie leitender Grundsatz beim Bates und Betriebe «iner 
friaul'schen Eisenbahn sein muss. 

Die gegenwärtige Armuth des Landes einerseits, und 
der nicht garantirte, wenn anch sehr zu heffende und wahır- 
scheinliche Erfolg des ausgedehnten Gemüsebanes, und die 
sich voraussichtlich, wenigstens Anfangs daraus ergebenile 
geringe Bentabilität einer solchen Bahn, machen zam 
ersten Erfordernisse. 

Je billiger die Anlage und der Betrioh, desto niederer 
werden sich die Tarife stellen lassen, und sehr niedere Tarif- 
sätze werden bei dieser »Volksbahn« per ercellenee unbedingt 
nöthigr sein! Je geringer das erfürderliche Baucapital, 
desto mehr Wahrscheinlichkeit, dass das Unternehmen mit 
staatlicher und lamdschaftlicher Unterstützung in Bälde ver- 
wirklicht wird, desto mehr Aussicht auf Rentabilität und daher 
auch auf die Betleiligang des Privat-Capitals. 

Mit den geringsten Mitteln muss getrachtet werden, eine 
maximale Leistung zu erzielen! 

Dies wird nur erreicht, wenn der individuells, den 
Iocalen Verhältnissen sich vollkommen anpassende Charakter 
‚er Balın gewahrt wird. 

Den friaul'schen Schienenweg als Vollbahn Iauen, wäre 
gleichbedeutend mit dem Geschenke einer schweren goldenen 
Rüstung an einen Kämpfer, der durch dieselbe zu Boden ge- 
drückt wird, der aber mit einem leiehten Schwerte in der Hand 
zum sicheren Sieger würde 
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In richtiger Erkenntniss dessen, vermag sich auch der 
Autor der »wirthschaftlichen Btadiex für eine Normalbahn 
Ronchi-Cerrignano nicht zu erwärmen und plaidirt für ein» 
Dampf-Tramway, die ein hedentend grösseres Gebiet durch- 
ziehen und beherrschen und gewissermassen durch Kürzung 
der Distanzen das österreichische Friaul im Süden dem Meere. 
Im Norden den Märkten des EBinnenlandes näher rücken 
würds. Die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für Dampf-Tramway Linien in Görz und Gradisen wurde denn 


auch bereits am 15, Februar 1 J. Herm Eugen Freiherrn 
Ritter v. Zaheny ertheilt. 

Die Gründe, die für eine Dampf-Tramway an Stelle 
einer Normalbahn entscheiden lassen, sind derart zu Tage 


tretend, dass eine eingehende Besprechung derselben als über- 
flüssig erscheint und dieselben hier nur der Vollständigkeit 


halber angeführt werden sollen: Der Bau einer 65 km langen 
Normalbahn würde ein Capital erfordern, Jessen alleinign 


Nennung das ganze Unternehmen aussichtslos erscheinen lassen 
würde. Und nicht nur dies. Es dürften vielleicht auch stra- 
tegische Gründe gegen eine Normalbahn an der 
Italiens sprechen. 

Also Dampf-Tramways! — Aber auch gegen dieselben 
werden vielleicht strategische Bedenken erhoben werden, die 
zum Mindesten im Stande sein können, das rasche Erstehen 
der friaul’schen Eisenbahn zu verzögern, — und ich glaube, 
dass schnelle Hilfe hier doppelte Hilfe wäre. 

Darum, und eingedenk des ausgesprochenen Grundsatzes, 
sage ich: 


K«renze 


Dampf-Tramways mit schmaler Spur! 


Die Tramwars im Allgemeinen geniessen den bedentenden 
Vorteil, die bestehenden Strassenzüge bemützen zu künnen, 
ein Vortheil, der ihnen bezürlich der Reichsstrassen gesetzlich 
gesichert ist, Eine schmalspurige Dampitramway wird diesen 
Vortheil in erhöhten Maasse geniessen, nachdem sie viel eher 
und leichter, mit weniger Anlagekosten und bei einiger Bereit- 
willigkeit der betroffenen Gemeinden, die Strassen derselben, 


auch jene von geringerer Breite, zu befahren im Stande 
sein wird 
Gemeinden, die vielleicht Einwände dagegen erheben 


würden, müsste klargestellt werden, dass in Folge Mitbenützung 
ihrer Strassen durch die Tramway die Erhaltungskosten der 
ersteren sich erheblich redueiren werden, indem die Tramwar- 
Unternehmung durch Instandhaltung ihrer Anlagen olmehin 
schon einer Theil der Strassenerhaltung auf sich nehme und 
die durch die Tramway herbeigeführte Entlastung der Strassen 
von Achs-Trarsporten weiters verminderte Kosten der Strassen- 
erhaltung zur Folge haben müsse. 

Die Schmalspur besitzt eine ungleich grössere Anschmiege- 


fähigkeit an die Wellen des Terrains and wird aus diesem 
tirunde sich der bestehenden Strassenzüre ausriebiger uml 
häufiger bedienen können. 

Wird es nothwendie, die Trace an der einen oder 


anderen Stelle von der Strasse abzulenken, se erfordert wieder 
die Schmalspur bedentend geringere Grundeinlösungskosten. 
Bezüglich der letzteren wäre es vielleicht durchführbar, die 
Gemeinden zu veranlassen, mit Rücksicht auf die Vortleile, 
die ihnen mit dem neuen Communications-Mittel  webuten 
werden, die Grandeinlösungen anf ihre Kosten zu besorgen 

Die Dimensionen der Schienen sind eine Function der 
wahrscheinlichen Zugs-Frequenz und des Maximal-Raddruckes 
der Fahrbetriebsmittel, welcher bei einer Schmalspur-Tramwny 
sich auf 1800-2000 kg herabsetzen lassen würde. Die derart 
reringgewichtigen Fahrbetriebsmittel verursachen wicht mur als 


salche verminderte Anschaffıngskesten, sondern verringern 
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sowohl die Auslagen für das Schienenmateriale, in Folge des 
kleineren Schienen-Profiles, wie für den ganzen Öberbau, als 
auch die Kosten des Betriebes in erheblichem Masse, indem 
das Verhäliniss zwischen Eigengewicht und Tragfähigkeit der 


Wagen ein ungleich günstigeres ist, wie bei Wagen von 
breitspurigen Bahnen, und die Zugkraft eine bessere Aus- 


nützung erfährt, wenn die todte Wagenlast sich vermindert, 

Die Normalspar würde allerdings auch eine Reilie von 
Vortheilen bieten, die nicht unerwähnt bleiben sollen : sie würde 
den Uebergang der Wagen der Hauptbahn ermöglichen und 
dadurch, wenn der Betrieb an die anschliessende Südbahn ver- 
pachtet werden würde, die Anschaffung eigener Fahrbetriehs- 
mittel und die Umladune in den Anschlussstationen Ronchi, 
Görz und Cormons zum grossen Theile entfallen. 

Aber diese Erspamiss und Vortheile stehen in keinem 
Verhältnisses zu jenen, die darch die Wahl der Schmalspur 
erzielt würden. Die Normalspur könnte die Strassen micht in 
so ausgedehntem Masse benützen Dies und der Usbergang 
der Hauptbalnwagen mit grösseren Baddrucke, der wieder 
stärkere Schienen und Schwellen und vermehrte Wrdarbeiten 
beiingt, würde gwwiss die Baukosten um bedeutend mehr er- 
höhen, als die Anschaffungskosten für eigenen Wagenpark 
betragen könnten. — Und was die Kosten der Umladung an- 
belangt, muss bemerkt werden, die 
jeden Fall eine Umladung erfahren würden, und bezüglich der 
Massenrüter und deren Umladung der Erfahrungssatz jedem 
Fachmann bekannt ist, dass die Schmalspur überall dort von 
Vortheil sei, wo die Zinsen des ersparten Baucapitales die jähr- 
lichen Umladekosten übersteigen, — was selbst bei intensivem 
Betriebe auf der 65 km langen friaul'schen Eisenbahn, mit 
Bestimmtheit vorausgesetzt werden kann. 

Zahlreiche Localhahmen Ossterreich#, die oft reiche Gebiete 


sn dass 


Stückgüter auf ! 
; der Züge, beträchtlich unter 300.000 Gulden stellen dürften, und 


| 
| 
| 
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durchziehen, decken mit ihren Einnahmen kaum die Kosten des |! 
‚ gustattet, die, nachdem ich mit den örtlichen Verhältnissen nicht 


Betriebes ; denn #s wurde übersehen, sie zu individualisiren, — 
man baute sie als Vollbahnen mit breiter Spur, weil man über 
den Phantomen »Weltbahns und »Tranesithandel die localen 
Verhältnisse und Bedürfnisse vergass und erhöhte durch solche 
Verschwendung an Geld, Materiale und Kraft derart das An- 
Ingecapital, dass eine schlechte Verzinsung desselben 
natürlich und nothwendige Folge ist. — Mögen diese Bahnen 
als warnende. wohlzubeherzigende Beispiele dienen nnd ındge 
der Blick nach Nordamerika dem Lande der »praktischen 
Erkenntnisse sich richten, wo die Schmalspur immer mehr 
Anhänger und Gebiet gewinnt und bei Nenbauten von Local- 
bahnen fast dnrchweg Anwendung findet, dergestalt. dass daselbst 
bereits über 4500 km sehmalspurige Bahnen bestehen, 

Die Hochhauten wären, getreu dem Grundsatze der ausser- 
srdentlichsten Oskonomie, auf ein Minimum, d I. auf die 
Errichtung von Üüterschuppen mit einem Kanzleilocale, zu 
beschränken und ist vom Baue eigener Aufsalmsgebäude mit 
Wohnungen für Bodienstete ganz abzusehen. welche, da die 
Verladestellen ohnedies in grösster Nähe der Ortschaften er- 
richtet werden müssten, in den letzteren auch ihre Unterkunft 
finden können. 

Auf die Personenfrequenz als Einnahmengnelle dürfte 
erst in zweiter Linie Rücksicht genommen werden, 
deshalb sind jeder Luxus in deu Personenwagen und Classen- 
unterschiede zu vermeiden, 

Was das Betriebssystem betrifft, sv» worden gewiss zahl« 
reiche Stimmen Jaut werden, welche für eine Verpachtung sprechen. 
Sei nun die Südbahngesellschaft oder jemand Anderer der 
Pächter, so muss doch immer daran festgehalten werden, dass 
bei Alsschluss eines Pachtvertrages sich kein Unternelimer und 
keine (resellschaft von humanen Rücksichten, sondern wur von 
kaufmännischer Caleulation und der Hoffnung auf einen Gewinn 


olmedies 


nur ! 
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wird leiten lassen, der dann nicht dem hilfebedürftigen Friau], 
sondern dem Säcke) des Pächters zu Gute kommt, 

Ich vermag in einer Verpachtung des Betriebes kan 
einen Vortheil zu erblicken, 

Die Selbstständigkeit der friaw’scheun Eisenbahn würde, 
— os soll dies nicht unerwähnt bleiben — in einer späteren 
Zukunft von grossem Werthe und Bedeutung sein, went die 
Laak-Diracca-Bahn und im Anschlusses daran ein Schienenweg 
durch das Vippachthal zu Thatsachen geworden sein werden. — 

Bei strenger Beobachtung der ausserordentlichsten Oscks- 
nomie dürften sich die Kosten der Verwaltung und des Betriehes, 
— auf Grund der Erfahrungen bei günstig veranlagten und 
gut gwleiteten üästerreichischen und deutschen Localbalnen, 
insbesendere der, in gewisser Beziehung mustergiltigen italienischen 
Dampftramways für die 65 Kun. larıge schmalspurige Dampf- 
tramway des Friaul), auf 200—2% Gulden per Kilometer un! 
Jahr, oder eirca 14—16.000 Gulden jährlich stellen. 

Ich will dem, in der »wirthschafllichen Studie« gemachten 
Voranschlage einen anderen mit Detailberechnungen nicht gewun- 
über stellen, um der Möglichkeit eines Trurschlusses ausı- 
weichen, Ich hege jedoch die bestimmte Leberzengung, 
dass sich auch die Kosten des Brückenbauss bei Podgara an 
Stracig und der Adaptirungen bei bereits bestehenden Brücken, 
in Folge der kleineren Spurweite und des geringen Gewichtes 


bei Beachtung des von mir skizzirten ökonomischen Bau- uni 
Betriebsplanes der Gesammtaufwand nicht 1,500.000 Gulden. 
sondern kaum 1,000.000 Gulden betragen würde, indem der 
Erfahrungssatz gilt, dass Schmalspurbahnen */, der Anlagekosten 
von Normalbahnen erfordern und ich glaube, dies Verhältnis 
ohne weiteres anf die Tramways übertragen zu können. 

Zum Schlusse seien mir, mit Bezug auf die, der »wirt- 
schaftlichen Studie« beigelegte Tracen-Skizze, einige Wort 


genügend vertraut bin, — allerdings von wenig Belang sein dürften! 

Ich glaubs nämlich daranf aufmerksam machen zu wen. 
dass es mir, im Gsgensatze zu den beiden Varianten der Skiur 
die vom Balnhofe Görz gleich gegen den Isonzo abbiegen, — 
vortheilbafßter dünken würde, die Tramway anf der Eisenbahn- 
strasse bis zum Volksgarten oder zur Markthalle zu führen, aut 
welcher Theilstrecke vom und zum Bahnhofe, auf der auch von 
Pferden gezogene Wägen verkehren könnten, sich gewiss ein 
lebhafte Personenfreguenz entfalten dürfte. — Von Volksgarten 
daun die Trace durch die Volksgartenstrasse auf die 
Via ponte nuoro oder nach Stracig, weiter längs des Isonı 
geleitet werden und die Uebersetzung dieses Flusses auf der 
bereits bestehenden Brücke erfolgen um auf der Strasse längs 


| des rechten Ufers Podgora zu erreichen. 


Hiefür würde ein Mehrbau von nur 4 km erforderlich 
Görz aber dadurch eine Tramway-Verbindung it dem 
Bahnhofe erhalten und die neue Verkehrsader, vom Herzen der 
Stadt aus in’s Friaul hinein entspringen; — Vortheile, dir 
gleich gross wären für das Publikum sowohl, wie für die Tramwar- 
Unternehmung. die auch dergestalt die Kosten einer Brück: 
Stracie-Podgora ersparen und aus dem Localverkehre zum Baht 
hofe sicher bedeutenden Nutzen ziehen dürfte, 

Die genannte Theilstrecke Bahnhof— Stadt müsste 
erste gebaut werden und würde bereits zu einer Zeit, wo di 
übrigen Strecken noch im Baus begriffen sind, dem öffentliche 
Verkehre übergeben werden können und ertragsfühig werden.” 


Sell, 


al 
DIE 


*, Wir nehmen keinen Anstand, das vorstehende Plaiderer für 
schmalspurige Dampftrumwars zu veröffentlichen: trotzdem wir um 
mit dem Ausfährungen des Herrm Verfassers nieht in allen Punkte 
Wentiheiren {Anmerk. d. Ted.) 
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Geschäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 
bahnen. 


Ungarisch-galizische Eisenbalın. Der Betriebsbericht der 
Ungarisch-galizischen Bahn sammt den Rechnungsabschlüssen für das 
Juhr 1887 ist erschienen, und wir entnehmen demselben die nach- 
folgenden Mittheilungen: Im Jahre 15>7 wurden 338.8:10 Personen 
(+41.770) und 351.008 t Parteifrachten (+ 88.379) befördert. Der 
Frachtenverkehr bewegte sich hauptsächlich in folgenden Artikeln: 
Bau-, Werk- und Nutzholz 100.421 (+ 11.410 Tonnen, Steine 
57.485 (+ 54.332) Tonnen, Brennholz 31.678 (-- 202) Tonnen and 
Militäirgäter, bestehend uns Mehl, Hafer, Heu und Stroh, 20.774 
(+ 19.010) Tonnen. Die Einnahmen betragen im Personenrerkahre 
2154 (+ 130) für Geplick und Filgut 28.277 A. (+ 3015 4.), 
für Frachten 894.155 fl (+ 127.344 fl.\, an Pacht- und Miethzinsen, 
sowie für Beförderung von Materialzügen 179.352 A. (+ 29.962 f.), 
im Gunzen 1.343.240 Al. (+ 173.572 A. Hievon entfallen auf die 
österreichische Linie 879.968 8. (+ 171.656 fl), auf die ungarische 
Linie 468.271 8. (+ 1685 fl). Die Betriehsausgaben erforderten 
20.53. (+ EINS), nnd zwar anf der österreichischen Strecke 
73.086. (if), aut der ungarischen Strecke 527.480 Al. 
(+ 23.300 N). Das Schlussresultat ist daher in Oesterreich ein Be- 
triebsüberschuss von 206.22 fl. (+ 111,078 f.), in Ungam ein Aus- 
fall von 63.217 A. (im vorigen Jahre war ein Aasfall von 42.513 f. 
za verzeichnen), und im Ganzen ergibt sich ein Ueberschuss von 
142.705 fl. (+ 89,374 fi). Die österreichische Stantsgarantie wurde 
im Jahre 1887 um 481.310 8. (das Erforderniss für die neues im 
selben Jahre geschaffene Anleihe) erhöht, und stellt sich un auf 
1,450.410 9. Da die nene Anleihe erst im Herbste emittirt wurde, 
so waren im Jahre 1887 für Zinsen und Amortisution des öster- 
reichischen Antheiles nur 87.380 fl. erforderlich. bie Stantsgarantio 
belief sich ıluher auf 166.380 fl, Gegenüber dem Betriebsüberschusse 
von 206.022 N. ist daher ein Stantsgarantie-Vorschuss von 841A58 4. 
seitens Oesterreichs zu leisten. Im vorigen Jalıre wurde die Staats- 
garantie mit 1,172.603 11. in Anspruch genommen, da auch 210.446 fl- 
für Investitionen in die in die Betriebsrechnung westellt wurden. 
bie*ungarische Stantsgarantie wird mit 82024 fl. in Anspruch ge- 
nommen (gegen 987.169 A. im Vorjahre). Von der Prieritäts Anleihe 
des Jahres 1887 per 13,600.000 fi. wurden 8.814.243 il. verwendet, 
so dass 4,785.757 MH. für Investitionen der folgenden Jahre in Re 
serve blieben. Ausserdem besteht eine Speeial-Keserre von 121,395 1, 
die sich aus dem Gewinne bei Ausfolgung von Prioritäten zweiter 
Emission anstatt Baargell an die Actionäre ergab. 

CHRONIK. 

Subseription auf die Prioritäten der Ungarlsch-zalizischen 
Eisenbahn. Die Nieierösterreichische Escompte-Gesellschaft und die 
Anglo-Oesterreichische Bank haben die im September vorigen Jahres 
übernommenen 4percentigen, in Silber verzinslichen Prioritäten der 
Ungarisch-galizischen Eisenbahn im Neminalbetrare von 13,569 8ov H 
zur Subseription aufgelegt. Die Subscription findet amı 12. Mai in 
Wien, Pest und in den wichtigsten österreichischen Provinzplätzen 
statt, Der Subseriptionspreis betrügt 88"/,®,. Einer jeden Anmeldungs- 
stelle ist die Befugnies vorbehalten, nach ihrem Ermessen die Höhe 
jeder einzelnen Zutheilung zu bestimmen. Der Prospect, welcher ver- 
öffentlicht wurde, setzt die Verhältnisse der Staatsgarantie auseinander. 
Das Anleben ist auf beiden Netzen der Gesellschaft unmittelbar nach 
den bereits bestehenden Anlchen intabulirt. Die Auszahlung der 
Zinsen und die Rückzahlung der verlosten Schuldverschreibungen 
innerhalb 75 Juhren erfolgt ohne jeden Steuer-, Gebihren- oder 
sonstigen Abzug. Für die Verzinsung und Tilgung der Anleihe haftet 
das gesammte von der österreichischen und der ungarischen Regie 
rung garantirte jährliche Reinerträgniss, sowie das sämmtliche beweg- 
liche und unhewegliche Vermögen der (iesellachaft. 

Oesterrelchische Nordwestbahn. Auf der Tagesordunng der 
am 16. Juni stattfindenden General-Versammleng befinden sich nebst 
den gewöhnlichen Verhandlungsgegenstinmlen ein Antrag des Verwal- 
tungsrathes anf Einmächtigung zur Veräusserung des Antheiles der 
Oesterreichischen Nordwestbahn au der Wiener Verbindungsbain an 
die Staatsverwaltung und der Antrag auf Ermächtigung des Verwal 
tungsrathes zur Aufstellung und Durchführung eines Tilgungsplanes 
für die Actien lit. B und Vornahme der hiedurch noikwendig wer- 
Jdenden Statutenänderungen im Einvernehmen mit der Staatsverwaltang. 

Kuschau - Oderberger Balın. Die Verhandlungen zwischen 
‚der österreichischen Regierung und der Kaschau Olerberger Fisenbahn 
über die Bedeckung des Bedarfes für die Investitionen auf der 
österreichischen Linie der genannten Bahn haben zu der Vereinbarung 
geführt, dass die Kaschau-Oderberger Dahn vierpercentige in Noten 
verziusliche Prioritäten im Nominalbetrage von 6%, Millionen Gulden 


i 
Betriebsüberschuss von 257 fl, 56 kr 


; emittirt. Die österrreichische Regierung hat die entsprechmde Er- 
höhung der Stuntegarantie zugesagt; die diesbezhgliche Gesetzvorlage 
wird noch in dem gegenwärtigen Sessionsabschvitte des Keichsrathes 
eingebracht werden. 

Bukowinaer Localbahnen. Am °. Mai fand in Cxernowitz 
die dritte ordentliche General-Versammlung der Actionäre der Ge- 
sellschaft für die Bukowinaer Localbahnen statt. Es waren 18 Actionäre 
anwesend, welche 13.057 Actien vertraten. Die Linie Czernewitz- 
Nowosielica (31 km) lieferte (bei einer Frachtenmenge von 30.687 t) 
aus dem Gesammtverkehre eine Einnnbme von 83.199 il, welcher 
eine Ausgabe von 38.564 fl. gegenübersteht, so dass ein Ueberschuss 
von 49.649 #. resultirt. Die General - Versammlung beschloss, für 
jede Prioritäts-Aetie dieser Linie 5 Percent und für die Stammactie 
3 Percent zu vertheilen. Die Linie Hliboka-Berhometh a. 5. 
wit der Abzweigung von Karaperin a. 8, nach Czudin (72 km lang) 
hatte (bei einem befürderten Gäterquantum von 74,636 t) eine Ein- 
nahme von 144.750 fl. und eine Ausgabe von #4.574 fl, so das 
sich ein Betriebsüberschuss von 60.185 fl. ergab, welcher, wie die 
General-Versummlung beschloss, dom Banfonds zugeführt wird, aus 
dem die fünfperventigen Intercalar-Zinsen pro 1887 bestritten wurden. 
Die Schleppbahn von Berhometh a. 5. nach Mezybrody (U km lung) 
hat (bei einem beförderten Güterquantum von 37.276 t) eine Gesammt- 
Einnahme von 18,188 fl. und eine Ausgabe von 0714 H., #0 dass ein 
Betriebsöberschuss von 8473 fl. resultirte; dieser Veberschuss wird 
zur Verzinsung und Anmortisation des für die Schleppbahn aufge- 
wendeten Anlage-Capitals von 81.047 fl. verwendet, Ferner beschloss 
die General-Versammlang, von der Station Wanm der am 1. Mail. J. 
dem öffentlichen Verkehre ülergebenen (68 km langen) Linie Hatna- 
Kimpolung eine Schleppbahn in das Moldawitzathal bis nach Nuss- 
Molduwitza in der Länge von eiren 20 km in Ausführung zu bringen. 
Schliesslich wurde der in den Verwultungsrutli cveptirte Herr Carl 
Jessler von der Generu-Versammlung definitiv als Mitglied des 
Verwaltungsrathes bestätigt. Es erübrigt nunmehr noch die Her- 
stellung der Linie Hadikfalva nach Radautz in der Länge von etwa 
8 km, und wird durch den Ausbau derselben das Netz der Bukowinaer 
Localbahnen, welches sodann eine Gesammtlänge von 208 kın besitzen 
wird, vollendet sein. 

Eisenbahn Wien Wiener-Neudorf, Im Geschäftsberichte der 
Neuen Wiener Tramway pro 1897 befindet sich eine Mittheilung über 
die bisherigen Betriebsergebnisse der Linie Wien- Wiener-Neudurf. 
Demnach ergab diese Linie, die SUD.OU0 A. kostete, im Jahre 1836 
einen Betriebsüberschuss von 5 fl. Ti kr. und im Jahre 1557 einen 








Allremeino Assocuranz in Triest, In der am 1. Mai 1588 
abgehultenen Generalversammlung der Assienrenione Generali in 
Tiiest gelangten die Tleehnungsabschlüsse für das Jahr 1887, dem 
56. Bestandjahre der Gesellschaft, zer Vorlage, aus welchen nach- 
stehende Daten über die letztiährigen Geschäftsergebnisse zu ent- 
nehmen sind: Für die Fenerversicherung wurde eine Prämienreserre 
in der Höhe von 1,965,599 1. 6 kr., für die Transportversicherung 
96.210 fl. 52 kr. und für die Hagelversicherung 36.653 9. 11 kr. 
gegen 171.800 A. 61 kr., respective 97,015 fl. 45 kr. tür Fener- 
und Transporirersicherungen im Jahre 15365 zur Deckung der am 
31. December 1837 im Laufe gewesenen Risken zurückgestellt. — 
Die Reserve für schwebend gebliebene Schäden beträgt 542.751 f. 
87 kr. aus den Elementarzweigen. Die Prämienscheine und die im 
nachfolgenden Geschäftsjahren einzuhebemlen Prämien aus der Feuer- 
branehe betragen 22.766.104 1. 95 kr, gegen 22.462383 fl. 38 kr. 
am Schlüsse des Juhres 1886 und blieben aus der bilanzmässigen 
Abrechnung gänzlich ausgeschieten, Die Reserven der Lehensver- 
sichernngs-Abtheilnng betragen 22,735.,632 8. 53 kr. gegen 20,839. 590 1. 
62 kr. im Jahre 1886 und beziehen sich auf 106,482.651 il, 38 kr. 
Capitalien und auf 191.792 8. 2 kr. Renten. Die Reserve für schwebend 
gebliebene Schäden beträgt 310,897 1. 56 kr. Es haben sich daher 
im Jahre 1387 die Reserven für schwebende Risken un 1,914.,666 A. 
vermehrt. Die Gewinnreserve beträgt 2.009.434 fl. 73 kr. gegen 
2,860 630 R. 63 kr. im Vorjalıre. Die Reserve für Coursschwankungen 
der Werthpapiere beträgt 495.793 IL 55 kr. gegen 1.333.284 il. 5 kr. 
am Schlusse des Vorjahres. Die specielle Reserve zur Evaluirung des 
Imsbilienbesitzes beträgt 1,055.768 il. 0 kr. Unbeschadet der alljähr- 
lich zu Lasten des laufenden Geschäftes bewerkstelligten Abschrei- 
bungen von Verlusten auf uneinbringliche Ausstände besteht ein ab- 
gesonderter, bisher noch nicht in Anspruch genommener Keservefond 
von BOAMM fl. für dubiose Ausstände. Der Gewährleisturgsfond der 
Gesellschaft hat sich sonach pro Ultims December 1887 auf 
6.120.176 1. 58 kr. erhöht Die Gesellschaft gewärtigt weiters an 
jährlichen Prämien nebst Zinsen über 16,500,00U A, aus sämmmtliehen 
Zweigen, Durch die im Jahre 1887 bezahlten 10,00.647 il, für 37.505 
Schadenposten erreicht die Summe der seit Bestehen der Gesellschaft 
vergületen Schäden die Höhe von 207379 802 fd. 20 kr, wovon anf 
das jüngste Deceunium 53,390.010 A. Bi kr. entfallen. Laut Beschluss 
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der Generalversammlung wurde die Dividende mit 265 Frances in 
Goll für jede Actie bemessen In die Direetion wurden gewählt die 
Herren Otto Freiherr von Bruck in Triest und Graf Nicolaus 
Papadopeli in Venedig. 

Einrecehnung der Pension eines Bahuhediensteten in die 
Entschädigung für den von ibn erlitienen Bahnunfalle. Diesen 
Grundsatz hat die königl. ungar, Curie in ihrer Entscheidung vom 
23. November 1837 anlässlich der Zuerkeunung der von einem Weichen- 
wüchter angesprochenen Entschädigung für die beim Abschaufeln des 
Schnees von den Schienen zar Nachtzeit ihm durch die Locomotive des 
verkehrenden Zuger zugefügten körperlichen Verletzung ausgesprochen 
Die Curie hatte nämlich die Babnanstalt wegen der unterlassenenVor- 
kehrung einer gehörigen Beleuchtung und Bestreuung der geführlichen 
Stelle mit Sand gegen das Ausgleiten des Wächters zu der dem Unfalls- 
geselze entsprechenden Entschädigung verurtheilt, zugleich aber 
erkannt, dass in dieselbe die dem Verunglückten seitens der Bahn- 
unstalt gewährte Pension eingerechnet werde. Diese Einrechnung 
wurde in den Motiven gar nicht begründet und kann nach der aus- 
führlichen Kritik dieses Urtheiles in der Zeitschrift »Rechtswissen- 
schaftliche Mittheilungen« auch nicht motirirt werden. Dies« eingehende 
Besprechung, welche eine Reproduction in deutscher Sprache ver- 
dient, eitirt unter Anderem den $. 4 des deutschen Unfullsgesetzes 
vom 7, Juni 1871, welcher zwar eine solche beschränkte Einrechnung zu- 
lässt, die aber weder iin österreichischen und im ungarischen, noch 
im schweizerischen Unfallsgesetze adoptist warde. Zwei in der Regel 
verschiedene Corporutionen oıler Fonde gewähren nämlich diesfalls 
die Versorgung. DieBahnunternehmung die Unfallsentschädigung, der 
Pensionsverband ler Angestellten die Pension. Es wäre nur nach 
die Frage, ob falls zum letzteren Fonde die Bahnunternehmung auch 
leiträgt, sie nicht etwa im Verhältnisse ihrer Beitragsleistung xur 
Pension nur zu diesem Theile von der Unfallsentschädigung befreit 
würde; ist dies nicht der Fall, so habe sie kein Recht auf eine solche 
Befreiung und es widerspreche den Intentienen des ungarischen und 
österreichischen Unfallsgesetzes, dessen wohlthätige Bestimmungen 
tarch die atillschweigende Annahme ihre Wirksamkeit verlieren würden, 
dass die Rahnunternehmung dann zu keiner Entschädigung zu ver- 
halten sei, wenn der rerunglückte Belienstete diesem Pensionsfonde 
angehört, wozu er übrigens stets verpflichtet wird. Seine Lage sei 
auch tranriger als die eines sonstigen Pensionisten, weil dieser gewöhn- 
lich noch einen kleinen Erwerb finden kann, was dem Verstäimmelten 
kaum gelingt, (Aus den Entscheidungen des österr. B. G, sind 
Jdiesberuglich zwei Fälle bekannt geworden; in dem Einen, die Franz 
Josef-Bahn betreffenden, wurde die fragliche Einrechnung der Pension 
in die Unfallsentschädigung zu Gunsten des Verunglückten nicht 
westattet, während in einem späteren, die österr,-ungar. Stantshahn 
betreffenden Falle diese Einrechung zugelassen worde, Die nach- 
trägliche Veröffentlichung der Moetivirung beider Entscheidungen 
wäre sehr erwünscht). 

Zuständigkeit der Gerichte für Enteignungs-Angelegen- 
heiten in Ungarn. Entscheidung der königl. ungar, Curie Z. 1801 
ex 1588, Zur Vertheilung der Entschädigungen für enteignete Grund 
stücke ist ar die Grundbuchsbehöre zuständig. In der Mativirmng 
wird ausgeführt, dass eine solche Entschildigung eigentlich den Kauf- 
preis des enteigneten Grundes darstellt und dass nur die Grundbuelis- 
behörde in der Lage sein kann zu erheben, welche Personen dabei 
grundbücherlich betheiligt sind und auf den Entschüligungsbetrag 
ein Recht haben. Es wird sich dabei auch &. 59 des G. A. XLI ex 
1881 und & 14 des G. A. [ ex 1868, endlich auf 8, 11 des G. LXI 
es 1881 berufen, welche diese Zuständigkeit zwar nicht ausdrücklich, 
aber doch insoferne bestimmen, dass in allen Fällen die Gramlbuchs- 
behärde einzuschreiten habe, wo das Grundbuch in Frage kommen kann, 


LITERATUR, 

A. Hartleben’s Volks-Allas. Enthaltend 72 Karten, Folio- 
Format, in einhundert Kartenseiten. Mit vollsländigem Register. In 
genau 20 Lieferungen ü 30 kr. — 50 Pig. = 70 Cts = 35 Kop. 
(A. Hartleben’s Verlag in Wien.) 

Fär den Gesammtpreis ven 6 Ö, — 10 Mk. wird dem Publikum 
ein in jeder Hinsicht vorzügliches, allen Anforderungen der Wissen- 
schaft genügendes Kartenwerk in 100 grossen Kartenseiten gehoten, 
wie es in solcher Vollendung und Schönheit zu s6 wohlfeilem Preise 
noch nicht besteht. Mit geringen Opfern, welche durch die Ausgabe 
in 20 Lieferungen zu 30 kr. — 50 Pfg. noch mehr erleichtert werden, 
vermag Jedermann diesen Volks-Atlas zu erwerben nnd sich damit 
ein Werk anzuschaffen, welches auf alle Fıagen der weltkundlichen 
Gebiete erschöpfende Antwort gibt, Möge eine allseitige Theilnahme 
das Bestreben der Verlagsbandlung lohnen, der deutschen Nation ein 
reichhaltiges, gutes und beispiellos wohlfeiles Kartenwerk, einen 
wahren Volks-Atlas zu liefern. Wir empfehlen Jedermann die An- 
schaffung dieses Volks Atlas. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Wahlversammlung. Im Fulle als die P. T. Clubmmitglieder, 
wie im vorigen Jahre, eine Wahlversammlang abzuhalten wünschen, 
wird gegen vorherige Amnellung in der Clabkunzlei der Vortrags- 
saal durch den Ausschussruth bereitwilligst zur Verfügung gestellt. 


Freitag den 25. Mai 1888, 5 Uhr Abends, 
im Clublocale (L, Eschenbachgasse 11) 


‚ XI ordentliche General-Versammlung 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, 
TAGES-ORDNUNG: 
. Bericht des Ausschussrathes. 
Bericht der Reehnunge-Bevisoren, 
. Beschlussfassung über angemeldete Anträge, 
. Wahl von 12 Mitgliedern des Ausschussrathes und der 
Rechnungs Revisoren, sowie deren Stellvertreter. 
Es wird ersucht etwa beabsichtigte Antrüge (Punkt 3 der Tager- 
Orduungi bis längstens 17. Mai d, J. dem Präsidium bekannt, 


zu ae Der Ausschussrath 
des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 


»- une 


Fär die P, T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Karten zum Besuche der Internationalen Inbiläums-Kunst- 
Ausstellung zum ermässigten Preise von 40 kr. 

Gastkarten zu den Vorträgen im Niederüsterr. Gewerbe 
Yoreine, Oesterr, Ingenleur- md Architekten-Vereins un] 
Wissenschaftlichen Ulub. 

Entree-Anweisungen für den Besuch des „Grand Panarama 
de Viennes und des »Nenen Panoramas im Prater» zu dem ermässigten 
Preise von W kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dienabade, Eszter- 
hazybade und Margarethenbade. 


Verzeichniss 


jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 


Baden: 50%, Ermässigung der Büderpreise im Johannes- and Ferdi- 
nandsbade, ausserdem für die Zeit vom 1, September bis 51. Mai 
S3iger";, Nuchlass bei den Wohnungspreisen im „Hotel gar 
(Johannısbad). 

Giesshübl- Pachstein hei Karlsbad: für 3 (dreij Clubmitglieder. 
sofern sie anfeinanderfolsend zum Curgebrauche eintreffen, win! 
die Cur- und Aufnabmstaxe ganz erlassen, die Wohnung und Bäder 
nur zum halben Preise berechnet, 

Gleichenberg: Zwei Freiplätze im Hospitale (bestehend in freier 
ärztlicher Behandlang, Cargebrauch, Bäder, Inhalationen und Br 
freiung von der Cnr- und Musiktaxe}, Ferner für die Clubmitgliede 
50%, Ermässigung des Preises der Curbehelfe und der Car wm! 
Musiktaze. 

Ischl : 50%, Ermässigung des Preises der Cur- und Musiktase. 

Marienbad: Befreinng von der Cur- und Musiktaxe, Ermässigung für 
Bäder, ferner seitens des I. allgem. Beamtenvereins der österr 
ungar. Monarchie thunlichste Ermässigung der Wohnungsmiehe 
im »Rudolfshof« ausser der Hauptenison. 

Trenesin-Teplitz: 50%, Ermässigung der Bäderpreise. 


Sub - Abonnements anf im Clnb aufliegende Tages- un 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und # 
können daselbst die Herren P. T. Clubmitglleder das Verzeichnis 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Belingnis* 
einsehen. 


Begünstigung Jer P. T. Clubmitelieder uud deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur iM 

Eszterhäzybade (Abonnement anl 10 Proceluren per 4 DB.) ge 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansueleh 
ausgestellt wird. 


u” 
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K. k. priv. österreichische Nordwestbahn, 
a—__ een — — —— nn 


Kundmachung. 


Die unterzeichnete Verwaltung beehrt sich die Herren Actionäre 
zur XXI. (ordentlichen) General-Versammlung einzuladen, welche 
Samstag den 16. Juni 1883 um 10 Uhr Vormittags auf dem Nord- 
westbahnhofe in Wien, Ankunftseite (Saal für Erwartende) stattfindet. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Geschäftsbericht für das Jahr 1897 ; 

2. Bericht des in der vorjührigeu General-Versammlung zur Prüfung 
der Rechnungen für das Jahr 1887 gewählten Rerisions-Ausschusses; 

3. Bericht und Anträge des Verwaltungsrathes, betreffend die Ver- 
wendung des Reingeninnes und Einlösung der am 1. Juli d. J. 
fülligen Actien-Conpons ; 

%, Eventuell: Antrag des Verwaltungsruthes auf Ermächtigung des- 
selben zur Veräusserung des Antheiles der österr, Nordwestbahn 
an der Wiener Verbindangsbahn an die k. k. Staatsverwaltung ; 

5. Antrag des Verwaltungsratlies auf Ermächtigung desselben zur 
Aufstellung und Durchführung eines Tilgungsplanes für die Actien 
lit. B und Vornahme der hiedurch nothwendig werdenien Statuten- 
änderungen im Einvernehmen mit der k. k. Stuatsrerwaltung : 

6. Antrag des Verwaltungsrathes auf Aenderung der $8. 30, 31, 0, 

50 und 52 der Statuten und, im Falle der Genehmigung dieser 
Aenderungen, Festsetzung der Entlohnung der Mitglieiler ıle« Ver- 
waltongsrathes und des Lomites : 

. Wahi von Verwaltungsraths-Mitgliedern (nach 8. 20 ler Statuten} ; 

. Wahl des Bevisions-Ausschusses zur Prüfung der Rechnungen 

für das Jahr 1888 (nach 8. $6 der Statuten); 
Jene Herren Actionäre, welche der General- Versammlung beizu- 
wehnen beabsichtigen, wollen dem 8. 37 der Statuten gemäss, die 

Actien längstens bis Donnerstag den 17. Mai, Mittags 12 Uhr in 

Wien bei der gesellschaftlichen Liquidatur (Administrations-Gebäinde 

am Nordwestbahnlofe) oder bei der k, k. priv. allgem. österr. Boden- 

Credit-Anstalt, in Berlin bei der Deutschen Bank deponiren und 

unter Einem die auf ihre Namen Jantenden Legitimationskarten in 

Eınpfang nehinen. 

Gleichzeitig mit den Actien sind die von den Herren Deponen- 
ten eigenhändig zu unterzeichnenden Consignationen über die deponirten 
Actien in doppelter Ausfertigung einzubringen, deren eine mit der 
Erlagsbestätigung versehen, sogleich zurückgestellt wird 

Laut $. 34 ıler Statuten haben die Besitzer von Stammactien 
und jene von Actien dit. B in der General-Vsreummlung gleiches 
Stimmrecht. 

Je zehn Actien geben das Recht auf eine Stimme. 

Abwesende können sich mittelst Vollmacht durch stimmfähige 
Actionäre vertreten Inssen und haben in einem solchen Falle die auf 
der Rückseite der Legitimationskarte beigesetzte Vollmacht auszu- 
füllen und eigenhändig zu unterfertigen. 

Nach der General-Versawimlong können die deponirten Actien 
gegen Rückgabe ‚er Erlagsbestätiguugen wieder erhoben werden. 

Consignations-Blanquette werden von der gesellschaftlichen 
Liquidatur und an den bezeichneten Depötstellen unentgeltlich ver- 
abfolgt. 


WIEN, den 3. Mai 1888, Der Verwaltungsrath. 
{Nachdruck wird nicht benorirt.) 
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Goldene Medaille 
Glasgow In8t. 


v7 Eu. k, Patent. 


ME Delia-Metall SE 


smp£ehlt für technische, bamliche uni Industrielle Zwecke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-Pahrk HH. W. BECKER, 


== WIEN, L, Loihringerstrame Nr. 16, m 


Goldene Bedulite 


Ehren-liplom I mdon 1894 Aatwerpen 1885 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten lirfere ich die 
neuen Eisonbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant. 


PRAG, 10343 
Wassorgasse 673—Il, vis-i-vis dem Nenstädter Ruthhanse, 





FR. WLACH & COMP. 


Speoislisten 
für Signalisirungs- and Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 


10343 








nl Für Eisenbahnen. . u. 


Putzfäden, Garten, Tapszierer-Lainen, Säcke. 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, TI. Besirk, Maris-Theresionatrasan Nr. 2% 








Josetl Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring hi Wien, Langegasse 61. 


Krato und gröaste Fahrik in Ossterreich-Ungarn von Bas- und Möbel- 
baschlägen in allen Metallen, bezw. Compssitiomen. tände werlen nack 
Zeinhnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Kisenguss und Ursuguss 
gegossen und appretirt. Erssugung ron Phospberbronee und Phosphorkupfer. 


Specialitäten, Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel und Beschläge 
für W ns aus obigen Alelallen, von Kisantahn - Billetkästen nach 
Eimonaon'schen Systeme 


10834 





Dosizereichiach-älnine: 
Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien. 
Bareaux : 
Kärntnerstrasse 55 u, Maximilianstrasse 2. 


Conks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Murtin- 

Stahlhötten, Guss- und Frisch-Stahlhütten, Maschinen- 

werkstätten und Kesselschmieden, Stabeisen- und Bloch- 
walzwerke etc. 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 


Eisenbahnschienen aus Bessemerstahl und Eisen, 

Schienennägel, Laschen und Unterlagsplatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 

Schmiedestücke jeder Art, 

Brücken-Constructionen in Eisen und Stahl, 

Wasserstations- Einrichtungen, 

Waggon- und Locomativ-Federn, 

Gusswaaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kesselbleche, 

Locamotiv-Frames aus Eisen- und Stahlblech, 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Fisen un! Stahl. 

Facon-Kisen aller Art, 

Stabeisen (Finss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 

Draht und Drahtstifte, Hulsschrauben, 

Bessemer-, Martin-, Pnddel-, Herdfrisch- und Tiegelguss- 
stahl aller Härtegrade, . 

Stahlfagonguss, Sägeblätter, Wagenfedern, Achsen, Schraub- 
stüöcke, Amboss, Winden, 

Dampfkessel, Ieservoirs und sonstige Kesselschmiedenrbeiten, 

Dampfmaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserrüder und 
sonstige maschinelle Einrichtungen aller Art u. =. w. 


1a328 





Ä Üiagiun und Masehnenfahriks- Aclin- 


Budapest und Leobersdorf bei Wien. 1ossı 
U Lieferungen von Hartgussrädern, Krouzungen, Drohscheibens (nach 


| Weikum’s Kepelsyatem) uml am 
stations-Einrichtungen un! Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


für normal» and schmalepuriee Bisenbahnan umd Pferdebahnen, (rsben- und [I 
4 Fürderhunde, Terbinen, Wechanlache und Ülesserel-Arbeiten aller Art, \ 


J Höhren, Trarersen nnd Gnssarbelten für Daezwecke. Walzenstühle mit Ilart- 
guaswalsen für Hoch- 
nach bewährten Conatreolinnen 
behufs Ermöglichung aller lamdwirthschnftlichen und Bauarbeiten während der 
Nachtzeit, Ludwig’s patentirte Planroste, dis vor älteren Oonstruetionen sehr 


deren Construstionn, complete Wasser- |) 


end Flachmällerei. Complete Mühlen-Einrichtungen |) 
Rloktrische Beleuchtungs - Maschinen | 
















Erste k. k. ansschl. prir. 

apade-Krarben- 
TARBRRIK 

CARL KRONSTEINFR, WIEN, III, Hauptstr. 190. 


Ausgezeichnet bei den Ausstellungen: Brüssel, Paris, Nömet-Palänka und 
Linz mit der goldenen Medaille. — Lieferant der erzberzoglichen und fürst- 
lichen Gutsverwaltungen, %, k, Willtär-Verwaltungen, sämmtlicher Eisenbahnen, 
Indestrie-, Berg- und Hättengesellschaften, dur meisten Banguaellschaften, 
Bauunternehmer und Baumeister sowie asch vieler Pabriks- und Healitäten- 
besitzer, — Diese Farben werden zum Gehäsde-Anstrich verwendet, sind in 
36 verschledenen Mustern von 16 kr, per Kilo aufwärts, in Kalk löslich, dem 
Orlanstriche vollkommen gleich, Must: rkarlen und Gebrauchs-Anweisnngen 
l gratis und franeo. 

-- — Versamdt nach allen Weltrichtungen. — 

Warnun I Heine Mesterkarten worden genau is meinen 

g Nummern und Farbentänen nachgeahmt nnd 

bitte ich meine Firma wie Adresse zu beachten, mın Tän- 
schungen nicht anheimzufalien. 

Da ich weder Heisende noch Agunten bealtze, so versuche 
alle schriftlichen Anfragen direct gelangen zu lassen. 











beilsstende Kohlen-Ersparnigs bisten kegulatoren, Patent Guhraner- Wagner Alle Fässer und Kisten sind mit nebiger Sohnta- 


wiurke eerıehen 10958 









GHTITSTAVY MÄILTDIL Staines 


Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 
vorfertigt und liefert 10340 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 


tür Eisenbahnen 
und deren Bureaux. — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 


F. Walton’s Patente. 
Kork-Teppiche, 


F. €. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, I., Kolowratring Nr. 3, 10: 











B.&E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen 


ginn 
doppeldüsiger, hester 


*  Körting’s Universal- Injector, Enjorter,spelat heiars 


Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 





Ländern. 





























songs 


wasser: Verlust. 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejeetor; mit Locomotivdampf und direetem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betrieb. — Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting's Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Tureaus, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, dJireetem 
Dampf, warmem Wasser und Ünlorilers. 

® Wi ic j ten 
Waggonheizungen. „.......... Mi 
heizungen mit Rippenheizkörperm «in, es 
befindet sich bei diesen kein Rogulirtlieil 
in der Heizung. daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustelleu der Luftkluppen 
vom  Conpd num, 


[Miveaubruc un Warnnesaß bit, 


Lieferant der 1033: 


k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. 


Projecte gratis. 
Hunderte won Referensen 
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Vorläufige Anzeige, Der diesjährige Chubiresflug 
findet am 30. Juni Nachmittag bis int. 1. Juli Abends *®; nach 
Witkowitz-Ostrau statt 
a —— 


Die 


Eröffnung der Eisenbahn Nisch-Salenichi. 


Die Eröffnung der Linie Belgrad-Salonichi steht, während 
wir diese Zeilen schreiben, unmittelbar bevor; so ist die 
eine Hälfte des Werkes vollendet, das vor 20 Jahren be- 
gonnen, seitlier durch grosse politische Ereignisse wiederholt 
unterbrochen, ja gänzlich in Frage gestellt, endlich aber 
durch die Ausdauer unserer Diplomatie der lauen Initiative 
der türkischen Staatsmänner abgerungen wurde. Die Strecke 
Belgrad-Salonichi wäre unter normalen Zuständen im Zeit- 
raue weniger Jahre hergestellt. worden, bei. den im Öriente 
herrschenden Verhältnissen ist es fast verwunderlich, dass 
das Werk überhaupt zum Abschlusse gelangt ist Als im 
Jahre 1876 die Wirren im Oriente zum Kriege zwischen 
Serbien und der Türkei drängten, da war von der jetzt voll- 
endeten Eisenbahn blos das Stück von Salonichi nach Mitro- 
vitza (362 km) fertig gestellt. Es war die erste Sorge der 
österreichischen Regierung, nach Herstellung der Ruhe im 
Öriente die Staaten des Balkans zum Ausbane dieser 
Linie sowie der gleichfalls ausgebauten Linie Constantinopel- 
Bellova (561 km) zu vermögen, und es war im Berliner Vertrage 
vorbehalten worden, dass Öesterreich-Ungarn, die Türkei, 
Serbien und Bulgarien sich über die näheren Umstände 
des Baues der Orientbahnen vertragsmässig verständigen 
werden. Das war im Jahre 1878. Fünf Jahre später, am 
9. Mai 1883, kam diese Eisenbahn-Convention zu Stande. 
Darin übernahm Oesterreich-Ungarn die Verpflichtung eine 
Eisenbahn-Verbindung zwischen Budapest und Semlin her- 
zustellen; die Pforte verpflichtete sich, die Strecke Con- 
stantinspel-Bellova mit der bis an die ottomanisch-bul- 
garische Grenze zu führenden Linie von Belgrad über Nisch 
und Sofia zu verbinden, ferner, von einem Punkte der Linie 


Salonichi-Mitrovitza eine Verbindung mit der Linie von 
Nisch über Vranja an die serbisch-türkische Grenze zu 
bauen. Serbien sollte die Strecken Belgrad Nisch, Nisch- 
Vranja und Nisch-bulgarisch-serbische Grenze bauen; Bul- 
garien endlich sollte von der bulgarisch-serbischen Grenze 
bis an die bulgarisch-ottomanische Grenze eine Eisenbahn, 
die über Caribrod und Sofia ging, herstellen. Alle Theile 
verpflichteten sich, bis 15. October 1886 die zu erbauenden 
Linien dem Betriebe zu übergeben 

Nachdem Ungarn die Strecke Pest-Semlin hergestellt 
hatte, folgte Serbien mit dem Baue der serbischen Linien 
Belgrad-Nisch (244 km); die Pforte irafim Jahre 1885 ein 
Abkommen mit einem aus Iranzösischen Finaneiers und der 
Banque Öllomane gebildeten Consortium, welches unter dem 
Namen einer »Baugesellschaft der Anschluss-Bisenbahnen au 
das Eisenbahnnetz der Europäischen Türkei« eine Gesellschaft 
mit einem Capitale von 30 Mill. Franes gründete und den Bau 
‚der Anschlussstreeken um den Einheitspreis von 175.000 Fres, 
pro Kilometer übernahın Schon im Jahre 1885 war es 
mehr als wahrscheinlich, dass der 15. Octobeer 1886 ver- 
streichen werde, ohne «dass die Balınen dem Betriebe über- 
geben werden. Allein die Pforte hat denn doch schliesslich 
die Strecken, deren Vollendung ihr oblag, fertig gestellt. 
Die That ist freilich nicht allzu bedentend: die Strecke 
Belova-Vakarel hat eine Länge von A2 km, die Strecke 
Vranja-Uesküb etwa die doppelte dieser Länge. Ein Theil 
der Erdarbeiten aut der ersteren Strecke war überdies noch 
vor 1877 hergestellt worden. 

So war endlich die Verbindung Pest-Belgrad-Nisch, 
-Vrunja - Vesküb - Salonichi in der Gesammtläuge von etwa 
500 km fertig, und man hätte an die Eröffnung schreiten 
können, wäre nicht ein neues Hinderniss aufgetaucht. Im 
Artikel I der Eisenbahn-Convention vom 9. Mai 1883 hiess 
es, dass alle Strecken gleichzeitig am 15. October 1886 dem 
Betriebe übergeben werden sollten. Der Termin war von 
allen Theilen mit Ausnahme Oesterreich-Ungarns und Ser- 
biens weit überschritten worden, trotzdem hielt die Pforte an 
der Ansicht fest, sie habe die beiden Anschlussstrecke 
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Uesküb-Vranja und Bellova-Vakarel gleichzeitig zu eröffnen. 
Nun waren wohl heids Strecken fertig, allein die Eröffnung 
der Linie nach Constantinopel war unmöglich, da die bulya- 
rische Strecke unausgebaut war und ist Der hulgarisch- 
serbische Krieg, dann die Absetzung des Vürsten Alexander 
und die darauf folgenden Wirren im Fürstenthume hatten 
die Banärbeiten in Bulgarien verzögert, und man hätte mit 
der Eröffnung der Strecke nach Salmichi warten müssen 
bis zur Vollendung der Strecke nach Constantinopel. Nun 
begannen neuerliche diplomatische Unterhandlungen in Con- 
stantinopel. Serbien machte Vorstellungen, wie sehr es durch 
die Verzögerung der Eisenbahn-Eröffnung der Anschluss- 
strecken in den Einnahmen der serbischen Eisenbahn ge- 
schädigt werde, Oesterreich-Ungarn unterstützte das serbische 
Verlangen wegen Eröffnung der Strecke nach Salonichi, und 
die Pforte hat sich diesem Wunsche endlich gefügt 

So wird denn eine Hälfte 
Verkehre übergeben, während die andere noch unvollendet 
ist, Allein auch wird bald zum Betriebe 
werden können. So wird wohl noch im Laufe dieses Jahres 
die zwanzigjährige Bemüähung Oesterreichs von Erfolg 
gekrönt und das Werk vollendet sein, das freilich unter anderen 
Umständen begonnen wurde, als die heutigen sind, und das 
vielleicht nie zu Stande gekommen wäre, wenn nieht auf der 
Balkanhalbinsel ein völliger Umsturz des Alten stattgefunden 
hätte, und neue, jugendliche Staaten ihre grössere Initiative 
an die Stelle der türkischen Indifferenz und wohl auch ihren 
besseren Credit an die Stelle der ottomanischen Creilit- 
losigkeit gesetzt hätten. 

Für Öesterreich- Ungarn galten die Örientbalnmen in ihrem 
völligen Ausbau stets als ein handelspolitisches Machtmittel, 
um die österreichische Industrie im Öriente zur Geltung zu 
bringen. Die Erfahrungen der neuesten Zeit haben jedoch ge- 
zeigt. dass Eisenbalnen allein nicht genügen, um zwischen zwei 
Staaten einen regen Verkehr herbeizuführen. Unsere Risen- 
bahnverbindungen mit Rumänien sind gut genug, aber die 
Zölle sind schlecht. und so ist der beiderseitige Verkehr 
fast ganz verschwunden, Man braucht neben deu Eisenbahnen 
auch gute handelspolitische Beziehungen, und diese herzu- 
stellen, ist oft ebenso schwer, als die Staaten auf der Balkan- 
halbinsel zum Baue von Kisenbahnen zu vermögen. Möchten 
doch alle Erwartungen in Erfüllung gehen, die man in 
Oesterreich an die Betriebs- Eröffnung der Orientbahnen knüpft, 


Dr, Ulbricht's 
Bahnhofsblockirung unter Verwendung von 
Zustimmungs-Üontaeten. 

Von Dr. BE. Zetzsche, 


(Schluss. | 


die 


sie 


Diese zwei Blockfelder genügen vollkommen zur Blocki- 
rung jeder einzelnen von einer beliebige Anzahl sich gegenseitig 
ausschliessender, zu einer Gruppe vereinigten Fahrstrassen *) 

*; Eine ähnliche Anordnung lürst sich auch fhr Anısfahrtsstrassen 


treffen, bei denen man an Stelle der optischen Ansfahrtsiguale 
eine elektrische Bluckirung treten lassen will 


Soll die Anlage für Fahrstrassen gemacht werden, 
welche sich nicht alle gegenseitig ausschliessen, so sind 
dieselben so in Gruppen zu zerlegen, dass in jeder Gruppe 
ein gegenseitiger Ausschluss der Fahrstrassen stattfindet; 
dann ist jede Gruppe in der angegebenen Weise für sich 
zu behandeln. 

Soll mın neben den Zustimmungscontacten kein 
Stationshlock verwendet werden, so werden für einen 
Bahnhof mit vier Einfahrten die Zustimmungs- 
eontacte nebst Prüfungstasten und Klingel genau 50 an- 
geordnet, wie in Fig. 5, die beiden Blockfelder aber werden 
in der aus Fig. I1 ersichtlichen Weise mit einander ver- 
bunden. 

Der J/ kann nur Ströme entsenden, 


Induetor wenn 


' entweder der Knopf @ des Signalfeldes, oder der Knopf 9 


! des Fahrstrassenfeldes niedergedrückt 
der Örientbahnen dem | 


eröffnet | 


wird. Mittels des 
Prüfungstasters T’dagegen kann bei der in Fig. 5 gezeichneten 
Stellung der beiden Arme 4 der Strom (er Batterie B in der 
Leitung Z, zum Abschlussblock gesendet werden, sofern in 
diesem die beiden Stangen s und p die in Fig. LI gezeichnete 
Stellung innehaben, der Strom also über »n zur Erde E 
gelangen kann; das Ertönen der Klingel P unterrichtet 
dabei den Stationsbeamten davon, dass alle Signale »Halt« 
zeigen und durch p verriegelt sind; die Fahrstrassenriegel F 
sind jetzt frei, und ihre derzeitige Stellung ist vällig 
gleichgiltig. 

Soll nun etwa die Fahrstrasse I freigegeben werden, 
stellt der Beamte in der Station den Arm A auf 
den Contact Z der Leitung ZL, und weist den Wärte 
durch ein besonderes, nach Art der Morsezeichen gebildetes 
Klingelsignal an, die Strasse I freizugeben. Der Block- 
wärter stellt nun die Weichen für diese Strasse, legt darauf 
den zu ihr gehörigen Fahrstrassenhebel um, und schliesst 
dadurch mittels 7, den Contact e,, drückt dann den 
Knopf @’ und dreht die Kurbel des Induetors J. Die 
Wechselströme gehen von / durch den Widerstand W 
(der hier denselben Zweck zu erfüllen hat, wie in Fig. ®) 
durch die Elektromagnete m’ und m und über uw, mw. 
und e, in die Leitung Z,, ans dieser durch 7’zur Erde E: 
sie legen die Riegelstange p’ fest, machen dagegen dir 
Stange p sowie den Signalstellhebel 7 frei. Nun stellt 
der Blockwärter das Signal für die Fahrstrasse I auf 
„Frei«, und der Zug kann einfahren. 

Ist die Einfahrt vollendet, so stellt der dienstthuende 
Beamte den Arm A wieder auf R zurück und sendet (io 
geeigneter Weise) dem Blockwärter ein kurzes Klingelsignal. 
worauf der Letztere, welcher das Signal bereits wieder auf 
‚Halt- gestellt hat, den Knopf @ drückt und die Inductor- 
kurbel dreht. Die Ströme nehmen jetzt ihren Weg von! 
durch W, m, m‘ und über e in die Leitung Z,. machen 
p und H fast, p‘ aber wieder frei. Dass dies wirklich 
erkennt der Beamte Drücken des 


Bi 


geschehen ist, heim 
Tasters T. 
in Fig. 12 ist noch die allgemeine Anorduung einer 


solchen Anlage für einen Bahuhof mit sechs Ein 
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fabrtenm skizzit. Von links her sieht man zunächst 
zwei Signalmasten, an denen in der angedeutenden Weise 
die optischen Signale I bis 6 für die sechs (releise I bis VI 
zu geben sind. Dem Stellwerke N für die Weichen a bis 7 
gegenüber befindet sich der Blockapparat, dessen linkes Feld 
die Riegelstangen 1 bis 6 für die sechs Signale, dessen 
zweites Feld dagegen die Riegelstangen I bis VI für die 
sechs Fahrstrassen beherrscht, während endlich bei Y die 
sechs Weichenriegel « bis / liegen. Die Leitung Z, und 
die Klingelleitung sind nicht mit angegeben, wohl aber die 
sechs zu den Contacten e führenden Leitungen 

Soll für einen Bahnlıof mit vierFahrstrassen 
die Anlage für Gruppenriegelung und unter Beibehaltung 
des Stationsblockes gemacht werden, so bekommen 
die Zustimmungscontacte und der Stationsblock wieder 
genau die nämliclhe Anordnung, wie sie früher im Anschluss 
an Fig. 9 für Einzelriegeluug beschrieben worden ist. Die 
Einrichtung uud Schaltung des Abschlussblockes dagegen 
ändert sich im Vergleich mit Fig. 11 in folgender Weise: 
ıtas Fahrstrassenfeld bekommt an der Riegelstange p* noclı 
einen dritten Contaethebel, der sieh beim Niedergehen der 
Stange auf ein Contactstück auflegt; das Contactstick des 
mittiern Hebels kommt über diesen zu liegen: im Signal- 
felde wird auch der unterste Contacthebel mit der Geleis- 
kuopfstange s durch ein Gelenk vereinigt und das Contset- 
stück wird oberhalb des Hebels angebracht, der mittlere 
Nebel bekommt zwei Contactstücke, der oberste dagegen nur 
das untere; der von / nach den beiden unteren Contacten 
der oberen Hebel laufende Draht bleibt, der Widerstand W 
dagegen fällt weg; Z, und (lie von ihm auslaufenden Drühte 
werden weggelassen; der Draht «, wird nach dem Contact- 
stücke des untersten Contacthebels im Fahrstrassenfelde 
geführt, von da nach dem untern Contacte des mittlern 
Hebels im Signalfelde; m‘ ist zwischen die Aren der beiden 
oberen Contacthebel des Fahrstrassenfeldes eingeschaltet 
und zugleich die Are des mittlern Hebels mit dem Contacte 
des untersten Hebels des Signalfeldes verbunden; der sich 
an das Rollen-Ende 5 anschliessende Draht läuft nach dem 
obern Contaete des mittlern Hebels im Signalfelde, von 
der Ase dieses Hebels aber wird ein Draht durch m nach 
dem obern Contactstück des mittlern Hebels im Fahrstrassen- 
felde geführt, und endlich das obere Contaetstüick des 
obersten Hehels in diesem Felde mit der Axe des obersten 
Hebels im Signalfelde verbunden, desgleichen die Axen der 
beiden untersten Hebel mit einander, 

Die Vorgänge vor und nach einer Einfahrt lassen 
sich nach dem Vorausgegangenen leicht auffinden und der 
Lauf der Ströme überblicken. 
der Bahnhofshlockirung 
Streckenblockanlage, 

Wie bei der neuen Blockirungsweise die Verbindung 
des Bahnbof-Abschlusses mit der Streckenblocklinie zu be- 
wirken ist, mag für einen Bahuhof mit zwei Ein- 
fahrten, und zwar hei Einzelriegelung und unter der 


Anschluss an die 


—— ln nn 


| 


Voraussetzung, dass keiu Stationshblocek mitbenntzt 
wird, noch kurz angedeutet werden. 

Die Zustimmungscoutacte bekommen ganz die nämliche 
Auordnung wie in Fig. 7. 

Der Abschlussblock hat iu den Bahnhöfen Wurzen 
und Sehandau die durch Fig. 15 dargestellte Einrichtung 
erhalten. Links liegen in ihm die beiden Blockfelder für 
die beiden Einführten, rechts daneben das Ausfahrtsblock- 
feld; das Letztere bietet hinsichtlich seiner Blocktlätigkeit 
nichts Besonderes. 

Obgleich das Aeussere der Blockeinrichtung und deren 
Handhabung sich ebenfalls recht einfach gestalten, ist nach 
Pig. 13 die innere Einrichtung und die Schaltung merklich 
zusammengesetzter, weil für den Anschluss an den Strecken- 
block noch eine ganze Reihe von Conlacten nothwendig 
werden, deren Aufgabe und Bereutung bei aufmerksamer 
Betrachtung der Schaltungsskizze sich leicht erkennen lassen. 

Von der Station her kommen vier Leitungen nämlich 
von den Klingeleontacten K die Klingelleitung & vom 
Ruhecontacte R die Leitung Z, nnıl von den beiden Seiten- 
eontarten Z die Leitung Z, und Z, Die Leitung Z, führt 
nach der ersten Streckenbloekstelle. Die Klingelverbindung 
mit lem Sitreckenblocke bedingt die Anwendung eines 
Doppeltasters P, zur Vermeidung von Stromverzweigungen. 

Bei der in Fig. 7 und 13 gezeichneten Stellung der 
einzelnen Apparattheile wird beim Drücken des Prüfungs- 
tasters 7 der Stromkreis für die Batterie B geschlossen; 
der Strom geht in der Leitung k nach X, «a, t, y, »,. durch 
die Klingel P, nach e,. A, R, L, und durch Y‘, die 
beiden untersten Contacthebel an @, und an Q,, nochmals 
durch F* und zur Batterie zurück. 

Wird A auf den Contact Z für L, (oder für Z,) 
gestellt, so können, ohne dass @, (nder @,) gedrückt wird, 
die Inductor-Wechselströme von / aus über die vier untersten 
Contacthebel und durch V* und P’ hindurch zur Krde E 
gelangen, von wo sie über rn, 4 yo. Br. 4 ZinZ, 
(oder Z,) nach m, {oder m,), dann über den untersten Con- 
tacthebel an Q und durch F, nach 5 gehen. Diese Ströme 
machen p, {oder p,) und den zugehörigen Signalhebel frei 

Soll nach der Zurfiekführung des Armes A auf R die 
Fahrstrasse I (oder II} wieder blockirt werden, so ist das 
Signal auf »Halt« zu stellen, @, (oder @,) zu drücken und 
die Inductorkurbel zu drehen. Die Wechselströme müssen 
jetzt von / aus durch F" in L, zum Zustimmungscontacte 
gehen, treten dort in die Erde E und künnen aus dieser 
erst beim Streckenblock in die Leitung Z, eintreten, un 
daun durch W, und P, über den zweitobersten und den 
obersten Hebel an @, {oder an @,) durch m, (oder am,) 
nach dem untersten Hebel au 2 und von da endlich noch- 
mals durch Y, nach 7 zu gelangen. Im Strecekenblock wird 
also dabei zugleich das in der Einfahrtsriehtung liegende 
Feld wieder frei. 

Gleichgerichtete Induetor-Ströme zum Hervorbringen 
von Klingel-Sigualen können beim Niederdrücken von P,. 
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bezw. F* von der Feder /* aus in Z,, bezw. durch P* zur 
Erde eutsendet werden und kehren im ersteren Falle un- 
mittelbar über V,, im letzteren Falle dagegen aus Z,, über V’ 
und den untersten Hebel an 9 und durch F, nach ; zurück. 

Durch Niederdrücken von @ endlich wird für die 
Weehselströme im Albschlussblock ein Stromweg von f durch 
W, über die beiden oberen Contacthebel an 9 und durelı 
den zwischen diese beiden Hebel eingeschalteten Elektro- 
magnet m, sodann durch F, nach ; hergestellt, so dass im 


Ausfahrtsfelde das Fenster roth wird und die Verriegelung | 


der Stange p in ihrer untern Lage eintritt. Ist dann der 
Zug über die erste Blockstelle binausgekommen, so werden 
von dieser in Z, Wechselströme gesandt, welche durch P, 
über den zweitobersten Contacthebel @, und an @, nach 
dem obersten an @ gelangen, daranf » durchlaufen und 
über den mittlern Gontaethebel an @ zur Erde E und zur 
ersten Blockstelle weiter gehen, diese blockiren, im Ab- 
schlussblock aber das Fenster des Ausfahrtsfeldes wieder 
weiss und dessen Stange p wieder frei machen. 

Die Aufeinanderfolge der Vorgänge bei der Einfahrt 
in eine der veiden Fahrstrüssen ist ganz ebendieselbe 
wie sie früher mit Bezug anf Fig. 7 und 8 angegeben 
worden ist. Die Ankunft des Zuges wird von der ersten 
Blockstelle dem Abschluss-Blockwärter durch ein Klingel- 
Signal im Voraus angemeldet, das mittels gleichgerichteter, 
aber deuselben Weg wie die Wechselströme nehmender 
Ströme auf der Klingel P, hervorgebracht wird. Der Wärter 
vermag. daher auch schon dem diensttlmenden Bahnhofs- 
beamten im Voraus die bevorstehende Ankunft des Zuges 
anzuzeigen. Die Vorgänge bei der Ansfahrt eines Zuges be- 
dürfen einer weiteren Auseinandersetzung nicht ; sie sind genau 
die nämlichen, wie bei den gewöhnlichen Block-Anlagen. 


Die Klingel - Einrichtung an den Zustimmungs- 
contacten 


Die Anordnung der bei den Zustimmungseontacten zum 
Zwecke der elektrischen Ertlieilung der Weisungen nöthigen 
Kingeln*} ist nur in Fig. 7, 5 und 13 vollständig an- 
gegeben worden: in den übrigen besprochenen Fällen wird sie 
leicht ergänzt werden können. Doch dürite es angezeigt sein, 
kurz die Eigenthämlichkeiten der Klingel-Einrichtungen zu 
wiederholen, 

Bei Einzelriegelung brancht dem Wärter am Ab- 
schlussblock, bezw. am Stationsblock gar nicht angegeben 
zu werden, welche Fahrstrasse frei gemacht werden soll: 
er erfährt es, wenn er die Kurbel seines Induetors dreht, 
durch die dabei eintretende Farbenänderung in dem Fenster 
des betreffenden Blockfeldes. Für alle Fahrstrassen hat hier 
das Klingel-Signal dieselbe Form und wird olıne weiteres 
Zutliun des den Dienst leitenden Beamten hervorgebracht, 


*) Natürlich ist es auch nicht ausgeschlossen, dass nach Muss- 
gabe der örtlichen Verhältnisse die Verständigung in anderer Weise 
telegraphisch ermöglicht wird. und das“ (lie Kliugeln gauz weggelassen 
werden können, falls eine Morse- der Telephonleitung mitbenützt 
wenlen kant, 


wenn derselbe den Contactarm A auf dem Wege vom 
Rulhecontacte R nach dem Signalcontacte Z über den Klingel- 
eontaet hinführt. 

Hält man dabei eine Klingel-Kückautwort für winnschens- 
werth, so lässt man dieselbe in der Regel auf der Klingel 
(P in Fig. 5) am Prüfungstaster T ertönen. Verwechslungen 
können ja dabei nieht vorkommen, weil zum Hervorbringen 
des Prüfungs-Klingelsignals der Taster 7 längere Zeit nieder- 
geilrückt werden muss, 

Bei Anwendung der Gruppenriegelung dagegen hat 
der Beamte, bevor er den Zustimmungseontact stellt, dem 
Wärter durch ein im Voraus festgesetztes Klingel-Signal 
die frei zu machende Fahrstrasse anzuzeigen 

Bei Beibehaltung des Stationsblockes bat in der 
Regel der denselben Bedienende in beiden Fällen du 
Klingel-Signal vom Beamten zu übernehmen und zum Ab- 
sehlusswärter weiterzugeben Er erhält es dureh eine Kliugel, 
welche zwischen die Klingeleontacte X und den einen Pol 
der Klingelbatterie 3 eingeschaltet wird, während der zweite 
Pol der Batterie B nach Fig. 9 von # aus durch die Klingel 
(P in Fig. 5, am Prüfungstaster hindurch mit den Armen A 
in Verbindung gesetzt ist. 

Die Batterie 3 erhält je nach der Grösse der Wider- 
stände in den Klingel-Stromkreisen 3 bis 6 Leelanchö- 
Elemente. 

Die Anzahl der nöthigen Leitungen 

Wenn kein Blockfeld in der Station angewendet wird, 
so wird eine Leitung (Z,) mehr erforderlich, als wenn ein 
Statiousblock beibehalten wird. Im letzteren Falle ist stets 
eine Leitung (k) mehr anzulegen, als Fahrstrassen vor- 
handen sind Für » Fahrstrassen sind daher entweder » +1 
oder #» — 2 Leitungen nöthig, 

Das Hinzutreten der Ausfahrtsbloekirung vermelirt die 
Zahl der Leitungen nicht 

Bei solchen Anlagen handelt es sich jedoch meist nur 
um kurze Leitungen, um Entferuungen, welche etwa der 
halben Länge des Balınhofes gleichen, Gegenüber der Ver- 
einfachnng der sonstigen Anlage füllt es daher keinesweg; 
schwer in’s Gewicht, wenn eine Leitung mehr gebraucht wird. 


Leistungen und Vorzüge der neuen Bahnhofs 
Bloekirungsweise. 


Aus den vorhergehenden Ausführungen nnd im besondern 
aus der Betrachiung der Zeichnungen Fig. 12, 7, 8 und 13 
geht hervor, dass für die neue Einrichtung Folgendes als 
wesentlich und als eigenthämlich in Anspruch genommen 
werden kann: 
I. Freigabe der blockirten Einfahrtstrassen von einem br- 
liebig zu bestimmenden Punkte im Freien ans 
2. Vollkommene und alleinige Verantwortlichkeit des diens!- 
leitenden Beamten für die Richtigkeit der Freigabe 
Anwendung «des elektrischen Contaetes (an den Fahr- 
strassenriegeln) als vollwerthiger Bautheil des Stell- 


werkes 
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4. Verminderung und demnach Billigerwerden der elek- 
trischen Einrichtungen, 
Letzterer Vortheil ist ziemlich beträchtlich, wie an 
einem einfachen Beispiele nachgewiesen werden kann. 
Die Blockirung von 4 Einfahrten verlangte bisher 
2 viertheilige Blockvorrichtungen nebst Zubehör (Gesammt- 
preis 1200 Mark), Die beschriebene Einrichtung gestattet 
mit 2 Blockfeldern, 4 Fahrstrasseneontacten mit 2 Zu- 
stimmungscontact-Dosen nebst Zubehör (Preis unter Zurech- 
nung von 2 Leitungen 700 Mark) auszukommen. 
Der Preis einer Zustimmungscontact-Dose mit Prüfungs- 
taster beträgt rund 70 Mark. 
Dresden, April 1838. 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen vom Jänner bis März 1888. 


Die Einnahmen der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
vom Jänner bis März 1888 betrugen: 


Jänner bis März 
i Einnahmen 












Namen der Bahnen Befürdeste 


Erste ung.-galisische Eee 
Oastert. Strecke .... 


“unouunseen 


Sesterr, 
Ungar, Btroche „ussnanerneneee |) 


Oanterr.- , Staatsbahn: 
Vesterr. ecken 


Uogar. Strecken .... 


Büdbahn: 
Oestert. Ütrockem sunanuenennere 
Ungar. Strocken 


Mödling-brübl .uuuecaansenunrenne 1206 i 


1117 


U sche Westbahn: 
jenterr, Stracken zernrrr unnunen |) 202 AlaATal 2EUSE 
18119 + 37524 
Ungar. Eireekon....cr.+ vunuuss -_ 
Eumme,. 

Ossterr. Eisenbahnen. 
£ Dalmatiner Bahn ......... ... 
3 Inteianer Baln.annasonneeeee+ 
3 Nordöstliche Staatsbahnen .... 
® I Westliche Stantsbahnen und 
= I Budelfbalm....... saunerusn 
13 


Vom Btaste auf Rechnung 
der Eigenthümer betriebene 
Privatbahnen: 


Dux-Bodenbacher Eisenbahn ...... 

Erzherzog Albrechtbuhn „.serr4+ ++ 
ss [Gternberg-Grnlich ouanaasanı 
C} 

5 E]Hohenstadt-Zöptau 
[= 

Prag-Duzer Eisembahm. vcaunsnnens 

Auch-Bonnbach „.uennsennornnener 

Dolina-Wygoda Localbahn 






Jänuer bis März 
| 











Bafärderto 





Namen der Bahnen Eionahmen 


Fehring-Färstenfelder Bahn......- 
Mösel-Hültenbeng.uunnasunanenens 
Oestarr, Localbahn im Staatsbetr.. 
8. Pölten-Talln....uuur000u0. ... 
Potschorad-Wursmes.nonnnnennen» 
Vöcklabruck-Kammer. ..csencscre« 
Wols-Aschach a, d Doman....... 
Wittmannsdorf-Ebenfurth.......: . 
Keltweg-Fohnsdarl ......+ OFTPRPTS 


ss2al 
+ sl+ Seal 
Fo @sıd 





K. k. Btantsbahnen im 


Privatbotriebe : 
Erbersdorf-Würbenthal „uuunnannes 


Kriegsdorf-Römerstadt. ......++++ . 
Märzzuschlag-Neuberg, .. 


Unter-Dranberg-Wolfsberg. ....... 


Privatbahnen: 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn. ...... | 


Böhmische Nordbahn, 
Böhmische Westbahn .... 
Unschtöhrader Eisenbahn 


182464) 1377019 


Alten Nüla suacnenn APPPELRT 
Neues Netz 


Dembiea-Nadbrzauzle........ | 


Galiz. Carl- 


Ludwigbahn 





Jasaslan-Sokal......c.... A 

















Grazr-Köflacher Eiaunbahm „.....++ 54097] 170480 
- 290 + 1017 + 
Kaiser Perdinands-Nordbahn und 
Mährisch-schlesische Nordbahn „|| Trr4rz) 18010935) H15517| Hassasal Mwa56153 
+ 18155|+101854)4+ 253834 111308) 4 136751 
Lomberg-Czernowitz. ur.» To ORT 1170 21977: 44411 
7E — 40704 11555 1800|, 24986 20815 
ff Ö] Crermowitz-Smezawa......| gussal Bu901| 28925 57475 Bsi00 
- 129) — 216 —- 10542-184001 
Leoben-Vordeornberger Baha .....-» 12359) 00900 B7ET5 
_ m B- + 5604  s28 
Mährisch-schlesische Coatralbahn . sihıo, 05172 #116 159108; 210267 
+ surr+ Tell 19564 21859 19987 
Eu & Garantirte Strecke ..uun-. | 297881) A179, BBB26 1452u10| 199156 
238 + ur + 17384 277) 738 76593 
3 2 | Empänzungs-Netz.......... 194579) 636018) 142017] 1004130] 1146147 
F i + 21209 + 57h — + 339124 amın 
Ostras-Friedlander Eisenbahn...» + sum) A504) 12U65 59347 71333 
a AT 1977| 128 _ 721 
Snd-nordd. Verbindungsbahn...... | ayragı]| S09aTal 116892 558312 634704 
+ 1900| — 18701 — - MT 30 
Wien-Änpang..ansssenecenenn el 10010 55080 36 Gu2a7| 90353 
+ 11947)— 135785 - 43 — 363% 
Wien-Pottendarf.suusnunenneenenn sl 113858 rer] 164223 149101 
| 33 — 250 Ar Tor 465 
Wienur Verbindungsbahm „.......- ag) za 56 102518) 165130 
I rt 1 E22" 77 
Selbstständige Localbahnen: | \ 
Bosen-Meranor Baht „ousennree nn sr Fr Fr aan] 4997r 
-— 135- Sul - 2000| — Wr 
Böhmische Commerecial-Bahn...... 3269 Ein? r3 sr 218 
+ 101861 17 - 2m as 
Crernowite-Nowssielich. auansnunne } 3b 10697 23720 508 
- 10794 240 — + o sl+ 175 
Hliboka-Borhomsth ......0.-.-.0..- 2005) 18314 2u83% 31870 
-_ 1 u. _ 1303| — 13010 
Kolomeser Localbahn cusecccceces 1449| 14483 asars|  FTı8r 
- 177 + dl Sr 
Kremsieror Bahn.,,.. .. erash) 21257 7100 21435 24535 
+ srl Br ir 190 + 2119 
Kremsthalbuhn ©... ss 11151 14374 21575 35080 
+ wer 124 17. rl 5990 
Kuttenberger Localbabn „,.. . Lre) LIES) 933 EZ anss 
+ ersil- 3- Aul aus b4 
Lemberg-Belzec........ garoca | Ten) sı82 E22 mil 14240 
Nentitscheiser Balım cusssuennser: \ 0786] 118% 2995 10825 13920 
Ip il wi Sl 1560 1878 
Oesterr, Localelsenbahn-Genellarh . 183% 57391 82 ara) so» 
+ 1m + »51- MI wm mn 
Weisskirchen-Waatin.sauasesunure _ . 737% arzın au6h2 
._ — 14 1ssl “| 185 
u ı 


.& 
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Am 15. März gelangte 


die 374 km 





lange Strecke 


Jänner hin März 








Hejasfalva-Szekely-Udvarhely der Szekler Localbahn 


Namen der Bahnen 



















Tonzen 




















| BRinnahmen 


für 








Ganzen 
































zur Eröffnung. Ihre Betriebsleistungen und Einnahmen sind 
aus der vorstehenden Tabelle ersichtlich. 





Der Zuwachs, welchen das Eisenbah 
Btanding-Strambarg. Localtahn ...ı mal ass ul am  Aaner ls senbahnnetz der 
+ 064 Mist 565 iss won | Monarchie im ersten Quartal erfahren hat, beträgt 149°7% kın, 
l “ = m fi € r 
Dwelehowen-Emelanı.onuun nun: ar sie Bol kml ans | Woron auf Oesterreich 3458 und auf Ungarn 11520 kn 
Brünmer Localbahn. ........ nenne | 118088 1985| 10118 s r . entfallen. 
al 1a der | - i 5 
Danpfirammazs Krauss......... ‚| 323034 438) Adarus Tao drdsh Obwohl die Personen- und Güterfrequenz durch die ganz 
y ” * [ ’ 
We + tr 30 2 | abmormalen Witterungsverhältnisse des heurigen März in der 
+ m — 2871 - »37ı | ungünstigsten Weise beeinflusst wurde, sind die ssre + 
Koss Wiener Tramway uuuuenner 181170 6133| 16101 2773 18374 . gunsüg 2% : Sara en Schlussre sutate 
- 20 28 10BR Biel - 285 | dieses Monats keineswegs ungünstiger, als jene der ersten 
Salzberger Localbahn „.e-uusun00u 10405 BEIFT 2149 3754 5697 beid M 
- 05+ sur uk us 299 eiden onate, . 
Summe... | CT6BwB|19350819| erTasng| zanrıgıa] zashLa0s Der Güterverkehr weist für den Monat März ein namhaft 
Ungarische Eisenbahnen. [Te Fa10r0|- ah ort SL | uharss Plus aus, als für die ersten beiden Monate. Derselbe 
Kg). Ungar. Staatseisenbahnen.....| 1368934| 1885070] 1640400] 5995046] Tüsssas | Wär auf 58 Bahnen umfangreicher und auf 26 Bahnen geringer, 
Vom Staate verwaltete t1#1299 4142830) Searalg TabalH WR | als im März 1887. Es wurden befördert: 
Privatbahnen: ' Götertonnen isn 
Arad-Tomesvarer Eisenbahn ...... 21303 A in 197108 aa yet Mär: ImiR Kifferenz 
666 5683| — #73. a14- RR Pa.ner an 
Bibarer Vleinalbahn .cunususeneenn ir aba aa? Co 24007 30054 Gemeinsame .nznneren. 11632 5 
= 2 - .. - 2 ichischa 4.054.403 „= m 0% 
Debreczin-Haydu-Nünss-Bahn..... | 10208 4 east) Te, 8 | zen! Re BP u 7 gr 
ı— 130 — re) E) arisc een 21.9285 , 
Grouswardein - Belenyes - Vasküh- | = + eg BEMEICHO . x - en . ni nn 
Babn, uunanauneenennenennen | TE url so 17088 Summa ...6,03372 4 367.211 
. Ir wert Bi re et UT Ei „] 
Ken-Sıt. Marion-Ssentos-Vieinalk.. ae 3 202 2308 10 Teik Der Personenverkehr war im Monate März auf 52 Bahnes 
Maros-Lndas-Nagyezeg-Indatalke,. | 48 3 se ur 3517 | umfangreicher und auf 33 Bahnen geringer als im gleichen 
Eu) 7} ang : E 
Muros-Värirholy-Schsz-Rigenvelbh. | sı00 ua SO ur res | Vorjahrmonate. Im Ganzen wurden befördert: 
. - an- 17 wre el 1878 Ansahl der Reisenden 
Matenor Vicinalbahnen .. .u.244.+- j 4084 10090) 4080 zur 23205 im März 1888 Tifferanz 
Merötur-Turkerer Babn ...-...... us zes) Tom are asia Gemeinsame o...20.... 4217163 + 112.05 
Paszta- Teagö-Kun-Szt, Marton- | . W- sur us 2078 Oesterreichische... ..... 2m + Sldl 
Vieloatbahın ... enanse sr 0 Bi a0 7r33 99 Ungarische ....2..2.... BB 42011 
Szokler Localbahn ..22u04220044»» ig = + lt Pr r a e 110 Summe 4.276.559 = + = 208 653 2 
Ujszäss-Justapaiber Eisenbahn... | dom usa] ob 
r al$ 1186. 1 su 4 AR 
Vinkereo-Breska Eienbahn....... |" Aue arm Bi unt HM #4 | Geschäftsberichte österr.-ungar. Eisen- 
+ un] *® 102614 “oo ira 
Zagorianer Bahn.......... | 4 Ai 
agorianer Bahn ie Dale + arslı 20 ur m bahnen. 
A er eos Ss Eisl:. | ER Ä ee Dax - Bodenhacher und Prag - Duxer Eisenbahn. Den 
ge ante er oeik sasz | Geschäftsberichte der Dux-Bodenbacher Eisenbahn für das Jahr 18% 
Be | sind folgende Daten zu entnehmen: Im abgelaufenen nn 
" | hat der Verkehr der Dax - Bodenbacher Bahn eine beträchtliche Ze- 
Bares-Pahracer Bahn, ..--cr0a000. Prem, 23358 PET Para 76783 wo f _ Een 
| ri 1148| - 7 nahme erfahren, Dieselbe betrifft zunächst den Güterverkehr, Das 
— #7 11 ml Hr h : 
Bodapest-Fünfkirchemer Hahn .....| @44ıll 111176 50598 asaras a5 | gesammte im Jahre 1887 beförderte Parteigüter - Quantnm beträgt 
ji srl duToe — ger 1ersojt 218508 | 1.849.101 1 gegen 1,765.27585 t im Vorjahre, und hat daher um 
Budapest-Sel. Löriuezer Vici N ; a s nr : z F 
Ne NOERIR Ian sro ml 3 ma Tr BI | SEggt zugenommen. Auf Reisegepäck entfullen 37urss t ses 
Budapest-Haranztior surensuunncun)) ARE — 10483 a 100% | S7lsot im Vorjahre, auf Eilgüter 768321 gegen 804 t, Purteifrachten 
ı . : l ee, _ 
| _ = o = Fri 1,847.95 25 gegen 1.764.085 t im Jahre 1586. Von dieser Gesanmt- 
Fünfkirches-Bartar dussuren | } . : ! au man HD si 
a Re ir A "asslt- tn os | verfrachtung vertheilen sich 1,646.765t auf Braunkohle, 2 Rat 
Göllmitzthalbahn........ Vewdäske u 20418 se 25186 25353 | auf die übrigen Güter. Die Braunkohlen-Verfrachtung hat im Jahre 
a Ten 03 Ti Til 7288 | 1887 trotz der nachtheiligen Folgen der im November 1887 einge 
Ür. Kikinda-Ur. N Mt - b = 
r min-Or. Becabereber Deka . ie ll ii u M Pt pr tretenen Inundation der Össegger Werke um 28.714 t gegen das 
Ofins-Steinamanger Localbahn .... BR 1 Fo zur {ir Jahr 188 zugenommen. Die Einnahmen betrugen: Aus dem ge 
I 074 sl u} 7er 138 | sammten Transportdienste 2,432.230 A. (hievon 2,326,371 B. im Gitter-, 
N utoser Snlebalın zucsecnunse- | 7 » rs ee 0 geh > 
ERENEERSE RASUHEIN cn 2 N Fa , ur nn ar u nn 115.879 11. im Personenverkehre}, im Ganzen um 69.234 A. mehr a! 
Mobacs-Fünfkirchemer Hahn „u... | 2EIR8 oadl| rare 150033 8507 | im Vorjahre, Die verschiedenen Einnahmen an Wagenmiethe, Pacht- 
Kyirogyhäza-Mata-Saalk :inent im #8 Hz + zul ann) — a zinsen ete, betragen 124.252 fl. (Minus gegen l8S6 von 11,91 fi, 
yirogyhäza-Mats-Saulkaer Eismb, Kay us Be BEER nn | der Agio-Gewinn 4144 fl. {+ 4144 1), der Ertrag der Eoklenwet 
Basb-Oedenburg-Ebonfurter Bahn. | 35185] TEIS| agnı2 ser] aaa | 74.098 A. (4 026 A: die Betriebs - Ausgaben beliefen sich au 
Siamosthalbeh rt, si- m - 7-12 da 6.677 8. (— 7549 f.) Der Betriebs-Veberschuss, welcher nach Be- 
Nrman ana edäen BRanEN I_ vs el. il. gr _ *ısı | streitung der Betriebsausgaben und der Dotation für den Emeuerungs- 
Sratbmär-Nagrbänya Loeslbahn...? 5335 83 3300 19730 19153 | fonds im Betrage von 122113 fi. verbleibt, betr 1.678.008 S.. 
I 12% 301 839) z418 ET | h 5 Voriah 70281 ! Derselbe findet 
- - 20- i- Su 4 demnach gegen das Vorjahr um 70.2 , mehr, erselbe t 
Balsgysager Bakn ı....... ee re se Fi folgende Verwendung: Für die Versinsung sämmtlicher Prioritäten 
Taraeatbal Bahn, .oansaecacccseo- ! 218 1400 31 1190 1247 | erster, zweiter und dritter Emission 560,919 i., Agio-Erforderniss far 
| tie € dritter Emission 26.282 f., Tilgung der Prioritäten 
Engari . Amel] 22 - 5 = die Coupons dritter Emission 26.242 A, Tilgung der Prio ıtle 
u — a vl 178 nano | 95.709 MH, zesellschaftliche Verwaltungs-Auslagen 17,984 fl, diverse 
wer a | Inınel_ "Sure _ 120 | kleinere Posten 2477 f., und verbleibt nach Deckung dieser Erforder- 
Summe. 22... | 9207| a we gaar1no | nisse ein disponibler Betriehs-Netto-Ertrag von 974,574 H., somit em 
+ess175 Heine 002254 BU] 135070 | 61.125 A. mehr als im Vorjahre, Von demselben ist in Gemässhat 
Alle Bahnen .uusaseeesensseenenn 1rsıasa ımoransslımassgın] ansmınaal Asaesaan | des mit der Prag-Duxer Eisenbahn abgeschlossenen Protokollar-\ “Te 
. +19009| +9e8591 4 18a 12504 137 | tragen vom 22. April 1884 an diese Bahn für das Jahr 1397 ein 
Por Kilometer 48 703 422 ELSE Eru7} TaR N 1 ‘ . „ Yar 
AN EDEN tea, re oe ss! “sr | Gurantie-Zuschuss von 63.31 fl. zu leisten. Die entsprechende 2 
wendung des hienach verbleibenden Restes wird vom Verwaltungsratlie 
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in der demnächst stuttlindenden XVII ordentlichen General- Versamm- 
lung der Actionäre beantragt und hiebei die Vertheilung einer 5" igen 
Diridende für die Prioritäts-Actien im Betrage von WFD A, einer 
gkiehfalls 5% igen Dividende für die Stammactien im Betrage von 
30000 Al., eimer 2," ,igen Superdividende für die Prioritäts-Actien 
im Betrage ron 40.207 1.50 kr, suwie einer 24, ,igen Superdividende 
für die Stamm-Actien im Betrage von 165.000 fl. in Vorschlag ge- 
bracht werden. — Der Geschäftsbericht der Prag-Duxer Eisenbahn 
für das Jahr Ir87 enthält folgende Daten: Im abzrelanfenen Geschäfts- 
jahre hat auch der Verkehr der Prag - Duxer Bahn eine nicht unbe- 
trächtliche Zunahme erfahren. Das gesammte im Jahre 1857 be- 
fürderte Parteigäter-Quantam beträgt 1,265,77177 t gegen 1,170.020 2: t 
im Vorjahre nud hat daber um 15.742355 t zugenommen Auf Beise- 
gepäck entfallen 5659.92 t gegen 441’sı t im Vorjahre, auf Eilgüter 
Airert gegen 567t, Parteifrächten 1,264,60!"18 £ gegen 1.169.02rs1 t 
im Jahre 1886, Von dieser Gesammt - Verlrachtung vertheilen sich 
722449t auf Braunkohlen, 543.8227 t auf die übrigen Güter, somit 
— tmtz der im November 1887 erfolgten, die Verfiachtungsverhältnisse 
äusserst nachtheilig beeinfinssenden Inundation der Ossegger Werke — 
76.716 t Braunkohle und 19.026565 t übrige Güter mehr als im Vor- 
jahre. Die Einnsbmen betrugen: aus dem gesammten Transportdienste 
1.870.759 A, ihievon 1,719 709 8. im Güter-, 161.080 8. im Personen- 
verkehr). im Ganzen um 24,882 fl. mehr als 1886, die verschierlenen 
Einnahmen an Wagenmiethe, Pachtzinsen ete. 79,278 4, die Betriebs- 
Ausgaben 1,013.970 #1. (— 6701 fl, gegen das Vorjahr): der Betriebs- 
Ueberschuss, welcher nach Abzug der Betriebsausgaben ven den Be- 
triebseinnahmen entfillt. beträgt 936.069 1. demnach gegen dus Vor- 
jahr um 55.901 fl. mehr. Derzelbe findet folgende Verwendung: Ver- 
sinsung der 5°,igen und %%,igen Goldprioritäts - Obligationen der 
Emission der Jahre 18%3 und 1884 155.064 fi, Erhultangskosten des 
Kohlenwerkes 2039 fl., gesellschaftliche Verwaltungs-Auslagen 15.790 A.. 
Diverse 290 A, und verbleibt nach Deckung dieser Erfordernisse und 
mit Rücksicht auf den laut der Bestimmung des &. 5 des Protokollar- 
Lebereinkommens vom 22, April 18%%4 seitens der Dux - Bodenbacher 
Eisenbahn zu leistenden Garantiebetrag von 63 Hl fl. ein dispuonibler 
Veberschuss von 16 827 Al. 


PARLAMENTARISCHES. 


Die Debatte über das Rudget des Handelsministerinms. 
Das Abgeordnetehans ist bei seiner langwierigen Discussion über das 
Budget endlich in dieser Woche beim Handelsministerium angelangt. 
Wir werden auf die Debatte noch ausführlicher zurückkommen. Hier 
wollen wir nur hervorheben, «dass der Herr Handelsminister die Vor- 
lagre zweier (iesetzentwärfe ankündigte und später dem Abgeurdneten- 
hause vorlegte, welche die Herstellung der Eisenbahnen Vordernberg- 
Eisenerz und Schrambach-Nenberg mit Abzweigung nach ti uss- 
werk betreffen. 


CHRONIK. 


Staats-Eisenbahnrath. Der Handelsiminister hat den Staats- 
Eisenbabnrath zur diesjährigen Prübjahrs-Session für Montag (den 
28. Mai d. J. einberufen. Auf der Tagesordnung der an diesem Tage 
am ! Uhr Vormittags im Sitzungssaale des Niederösterreichischen 
Landtages (l., Herrengasse 18) stattfindenden Sitzung stelien folgende 
Gegenstände: 1, Mittheilnngen über die Durchführung der vom 
Stants-Eisenbalmrathe in der letzten Session gefassten Beschlüsse, 
sowie über wichtigere Vorkommmisse und Verfigungen. 2. Vor- 
lage der Grundzüge für die Winter-Fahrordnung 188859. 3. Vorlage 
einer netten Industriekarte der österreichischen Staatsbahnen. 4. An- 
trag des Mitgliedes Heinrich Frei. v. Doblhoff-Dier wegen Herstel- 
lung einer dem Personenverkehre dienenden Verbindung sümmtlicher 
von Wien aunsgehenden Bahnlinien, 5, Anteng des Mitglieder A. 
FEffmert: a) in Betreff einer den Anforderungen des Verkehres ent- 
sprechenden Fahrordnnng auf der Böhmisch-mährischen Transversal- 
bahn; & wegen Einführung von Personenzügen anf der Strecke Pilsen- 
Priesen-Eisenstein; 3 wegen Einrichtung einer Station, eventuell 
einer Haltestelle bei der an der Strecke Pilsen-Eger gelegenen Ort 
schaft Vleschin; +) wegen Anhbaltens der Nachmittägszlige in der 
Station Zliv: e} wegen Herstellung einer weiteren Zugsverbimdung 
zwischen Budweis und Prag 6 Antrag des Mitgliedes Emanuel 
Ritter v. Proskowetz, betreffeml Finschrünkungen in der Vernbrei- 
chung von Spirituosen in den Balnhef-Bestaurationen. 

Aussiz-Teplitzer Eisenhalın. In der am 12, Mai 1. J, im 
Teoplitz im Beisein des landesfürstlichen Commissärs, Herm k.k. Be 
zirkshauptmannes Grafen Thun-Hohenstein anter «lem Vorsitze des 
Verwaltungsraths- Präsidenten Herrn Carl Wolfram  abgeheltenen 
30. ordentlichen (seneral-Versammmiung der Actionäre der k. k. priv 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschuft waren 36 Actionäre anwesend, 
welche 8220 Actien mit 816 Stimmen vertraten. — Der Herr Vor- 
sitzende theilt mit, dass die Mitglieder des Kevisions-Ausschusses, 


und zwar Herr Carl Fiedler gestorben und Herr Prokop Edler v. 
Ratzenberk wegen andauernder Krankheit auf seine Stelle resignirt 
habe. — widınet dem Verstorbenen einen warmen Nachruf und dem 
ausgetretenen Herm Edlen v. Ratzenbeck herzliche Worte des Dankes 
für seige jahrelange pfichttrene Wirksumkeit, Weiters berichtet der 
Herr Vorsitzende, dass der Director der Gesellschuft, Friedrich v. 
Emperger, welcher dem Unternehmen seit dem Jahre 1869 ange- 
bärte und vom Jahre 1875 an mit der Direetion des Unternehmens 
betraut war, am 30. April v. J. gestorben ist, und widmet dem ans- 
gereichneten und erfolgreichen Wirken des Verstorbenen anerkennende 
Worte, Zugleich stellt der Herr Vorsitzende den vom Verwaltungs- 
rathe neu ernannten Director Herm Leonbard Schweigert, welcher 
seit Gründung des Unternehmens im Dienste der Gesellschaft steht, vor. 

In die Erledigung der Tagesordnung eingehend, verziehtet die 
General- Versammlung anf die Verlesung des Geschäfts - Berichtes, 
nachdem derselbe ohnehin gedruckt in den Händen der Actionäre sei, 
und ertheilt über Antrag des Rerisions-Ausschusses dem Verwaltungs- 
sathe für den Rechnungs-Abschluss pro 1887 das Absolatorium 

Der vom Verwaltungerathe gestellte Antrag: Von dem Im Jahre 
1887 erzielten Reingewinn per 1,788 889 f. 87 kr. dem Reservefonde 
60.000 A, zur Actientilgung 19,582 1. 50 kr., 5°, Zinsen für die 
eirenlirenden 25.535 Actien 268.117 fl. 50 kr. zu überweisen, ferner 
aus Anlass des von der hohen Staatsverwaltung der Gesellschaft er- 
theilten Auftrages zur Anlage des zweiten Geleises bis Komotau den 
Betrag von H0NUIO fl. einen Specialreservefonde zusnweisen und den 
Verwaltungsrathi zur Disposition über diesen Fond zu ermächtigen; 
eudlich dem Verwaltungsrathe an statutennässiger Tantieme 78.442 1. 
48 kr. und von dem Beste zuzüglich des Vortrages vom vorigen 
Jahre per 141.073 8. 92 kr. 1214°, Superdividende, d. i. per Actie 
oder Genussschein 25 BR. 50 kr., daher 685.950 #1. zuzuweisen, den 
Rest per 317.881 fi. 31 kr. aber als Gewinnvortrag auf das Buhn- 
erträgniss-Conto pro 1888 vorzutragen, wurde angenommen und xu- 
gleich beschlossen, die diesjährige Diridende jedoch ohne Präjudiz 
für künftige Fälle schon ab Ih. Mai I. J. flüssig zu machen. 

Die statutengemäss aus dem Verwaltungsrathe ausscheidenden 
Mitglieder, und zwar die Herren: Dr. Tragy, Dr. Wachsmuth, Dr. 
Peez und Theodor Freiherr v. Liebieg wurden wiedergewählt. In den 
Revisions- Ausschuss wurden wiedergewählt «ie Herren: Dr. Robi- 
tscheck, Theodor Schmidt und Ober-Finanzrath Dr. Maresch, an Stelle 
der Herren Fiedler und Eiler v. Ratzenbeck wurden neugewählt die 
Herren kaiserl, Rath E. Zeidler und Wilhelm Riecken. 

Mährisch-schlesische Centralbahn. Die (17.) ordentliche 
Genernl-Versummlnng der Mührisch-schlesischen Centralbahn wurde 
unter Vorsitz des Verwaltungsraths-Präsidenten Dr. Karl R. v. Feist- 
mantel und in Anwesenh:it von vierzehn Actionären abgehalten, 
welche 7576 Actien mit 375 Stimmen repräsentirten. Nach dem vom 
Vorsitzenden für das Retriebsjahr 1887 erstatteten Gestionaberichte 
haben sich die Transport-Finnahmen im abgelaufenen Jahre gegenüber 
lem Vorjahre vermehrt, während die Betriebsausgaben eine nicht 
unbeträchtliche Verminderung erfuhren, Juher auch das Betriebs- 
ergebniss per 439.458 fl. sich um 45 827 A. günstiger als im Vorjahre 
stellt. Aus dem Betriebe der Staatsbahnen Kriegsdarf-Ruümerstadt und 
Erbersdorf-Würbenthal resultirte ein Erträgniss von 1164 fl Die pro 
1887 aufgetaufenen Zinsen für die Schuldscheinforderung per 375.000 fl, 
sind im Sinne des getroffenen Lebereinkommens dem Wiener Bank- 
vereine anerkannt und in die Bilanz pro 1887 eingestellt worden 
Der mit 31. Deeember 1887 resultirende Saldovortrag von 211.102 A. 
wird für den Betriebsfonds per 130.000 9. und für die Beatreitung 
der im Jahre 1888 zu gewärtigenden ausserordentlichen Auslagen voll- 
ständig ausreichen, daher das im laufenden Jahre eventuell resultirende 
Betriebserträgniss gänzlich zu Gunsten der Prioritäts-Glüubiger ver- 
fügbar bleiben dürfte. Die Umgestaltung der bestandenen grösseren 
hölzernen Bahnbrücken in solche aus Kisenconstruction mit Stein- 
pfeilern ist im Laufe des Jahres 1587 beendet worden. Hinsichtlich 
der projeetirten Eisenbahnverbindang von Troppau nach Ratibor iat 
ie Sachlage seit dem Vorjabre unverändert geblieben. Aus Anlass 
der Herstellung der Localbahn Hannsdorf-Ziegenhals, von welcher die 
Theilstrecke Niederlinlewiese-Ziegenhals am 26. Februar d. J. in 
Betrieb gesetzt wurde, ist der Abschluss eines neuen Vertrages über 
die Mitbenützung des Bahnhofes Ziegenhals durch die betheiligten 
drei Bahnverwaltungen -- es sind dies jene der königlich Preussischen 
Staatsbahn, der Oesterreichischen I,oenleisenbahn-Gesellschaft als Mit- 
eigenthüner, respective der Oesterreichischen Stastabahnen als betrieb- 
führende Bahn. und endlich der Mährisch-schlesischen Centralbahn 
nothwendig geworden um wird voraussichtlich hieraus künftig eine 
Herabminderung der die Mährisch-schlesische Centrulbahn treffenden 
Anschlnsskosten eintreten. Der Bericht wurde genehmigend zur 
Kenntniss genommen und dem Verwaitungsrathe nach Entgegennahme 
les von Actionär Baue erstätteten Revisionsberichtes ubne Debatte 
einhellig das Absoluturium ertheilt. In derselben Weise wurde eine 
Aenderung des Pensionsstatutes genehmigt, durch welche eine höhere 
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als die bisherige Beitragsleistung der Gesellschaft zum Pensionsfonds 
der gesellschaftlichen Beamten und Diener normirt wird. Der uns 
dem Verwaltungsrathe scheidende Herr ‚Johann Pechar wnrde, sowie 
der bisherige Revisions-Ausschuss wiedergewählt 

Ostrau-Friedlander Eisenbahn. Die 19.) ordentliche General- 
Versammlung der Ostran-Friedlander Eisenbahn hat unter dem Vor- 
sitze des Verwaltungsraths-Präsidenten Baron Sucher und in An- 
wesenheit von 22 Actionären, welche 926 Stimmen vertraten, statt- 
gefunden Der vom Vorsitzenden erstattete Jahresbericht vonstatirf 
den namhaften Aufschwung, welellen der Verkehr im abgelaufenen 
Jahre in allen Zeeigen erfahren. Dies war lie Folge der grösseren 
Regsumkeit der an der Baht gelegenen industriellen Etablissements, 
sowie des Baues der Eisenbahn Kojetein-Bielitz, für welche die Gesell- 
schaft Bauınaterialien führte. Fs wurden gegen dus Jahr 1886 vn 
11.418 Personen und 35.500 t Fraehtgüter mehr befördert und 39.700 fl 
Mehreinnalımen erzielt. Die um circa 14.000 f. grüsseren Betriebs- 
ausgaben sind in der stärkeren Auswechslung von Unter- und Ober- 
bau-Materialien begründet Mit der Kaiser Ferlinand« Nordbahn wurde 
ein Prage-Vertrag auf die Dauer der Loncession der Nordhalın ab- 
reetg- und in Folge dessen der Umban der Peage-Strecke 
’riedlund-Friedeck begonnen. Die Kosten dürften eirea 250.000 H 
betragen, die erforderlichen Gellmittel wurden provisorisch im Wege 
einer schwebenden Schuld beschafft. Tieser Bericht wurde genehmigend 
zur Kenntnisse genommen tl auf Antrag des Revisions-Ausschusses 
dem Verwaltungsrathe das Absolutorium ertheilt. Das Jieinerträgniss 
des Jahres 1887 beträgt wach Abzur der statutenmässigen Dutirangen 
des Reservefonds und der Tantiemen mit 16.849 #. 71.219 4. Der 
Verwaltungsrath beantragt und die Versammlung beschliesst, hievun 
00 A. zur Abschreibung vom Projeetirungs-Conto, 61.625 A zur 
Zahlung einer 4",",igen Dividende zu verwenden, daher den Juli- 
Coupon mit 8 A. 50 kr. einzulösen und (den verbleibenden Rest von 
Kr. auf neue Reebnung vorzutragen. Der Werth der Präsenzmarken 
wurde mit 10 8. bestimmt. In den Verwaltungsräth wurden die Herren 
Wilhelm R.v Jesse und Em. Ziffer wieder-, Director Wilhelm A st neu- 
gewählt. Die bisherigen Revisoren wurden wieder zur Funetion berufen, 

Ungarische Eisenbahn - Prioritätsanleihen. Die General- 
Versammlungen der Kaschau-Üderberger, der Unparisehen Nordostbahn 
und der Ungar.-Gsliz. Eisenbahn haben die Emission der neuen 
3',°,igen Geld-Prioritätzanleihen genehmizt. 

Cadettenschule. Die k. k Pionnier Cadettenschule zu Hainburg 
bei Wien nimmt wie alljährlich, so auch heuer wieder nit Beginn des 
nächsten Stadienjahres, Anfangs September d.J. 75 Studierende derCiril-. 
Real- um Gymmasial-Schulen auf, welche mindestens die fünfte 
Classe befriedigend oder die vierte Classe mit Vorzug absolvirten. 
Aufnahmsgesuche sind bis lüngstens 30. Juli L J. an das Schul- 
Commando zu senden. Anfragen, worin angegeben wird. welche Vor 
studien der Bewerber genossen hat, beantwortet das Schul-Commande 
sugrleich durch Urbersendung eines Aufnahms-Programmes. 

Verein für Eisenbahnknnde, Zu der vom Verein für Kisen- 
buhnkunde im December 1886 für das Jahr 18857 ausgeschriebenen 
Preisanfgabe: »Welche Grundsätze sind für die Anwendung und den 
Betrieb von Stellwerken zur Sichereng von Weichen und Signalen 
auf Bahnhöfen nach den bisheriren Erfahrungen xu empfehlen?“ sind 
vier Lösungen eingegangen. Nach eingelender Prüfung dieser Arbeiten 
hat zwar der ausgesetzte Preis von MM) Murk nicht erteilt werden 
können, jedoch ist vom Vereine beschlossen worden. mit Bücksicht 
auf den Wertli der unter sich «ls gleichstehend auzusehenden Ar- 
beiten mit den Wahlsprüchen +Sicherheits und „Nach Beobachtungen 
im praktischen Betriche den Verfassern derselben als Anerkennung 
den Betrag von je 400 Mark zuzubillizen. Die Herren Einsender der 
eingegangenen Arbeiten werden hiernach ersucht, wegen Rückgabe 
der Arbeiten, bezw. Eınpfangnaline er zuerkannten Beträge sich au 
den Vorstand zu wenden. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die k. k. priv. Kaiser Ferdinanedls- 
Nordbahn beabsichtigt ihren »weijährigeu Bedarf von circa AK 
Holzkohle (circa 500g Buchen- und circa 20 4q Kieferkohle, im 
Concurrenzwege sicherzustellen und ladet hiemit zur Einhringuug 
diesbezüglicher Offerte ein Dias Nühere hierüber ist aus der aus- 
führlichen Kundmachung in der »k. Wiener Zeitunge vom 15, 17. 
und 3 d. M. zu erschen. 


LITERATUR 

Die Elektrieität des Himmels und der Erde. Von Dr, Alfreıl 
Ritter v, Urbanitzky Mit circa 400 Illustrationen und mehreren 
Farbentafelu Erscheint in 18 bis 20 Lieferungen ä 31 kr. (A Hart- 
leben’s Verlag in Wien.} 15 Lieferungen ausgegeben. 

Bis in die neueste Zeit waren die Geheimnisse der elektrischen 
Naturerscheinangen mit dem dichtesten Schleier verhüllt. Erst das 
vorige Jahrhundert fand den Zusammenhang «wischen Blitzetrahl und 
elektrischen Funken, das jetzige die Natur des Nordlichtes; in diesem 


Jahrhunderte sind aber Magnetismus und Elektricität auch schon m 
mannigfacher praktischer Verwertung gebracht worden. Gleichwie 
sich non der Verfasser in seinem Werke: »Die Elektrieität im Dienste 
ler Menschheit bestrebt hat, alle Anwendungen des dierch Mensches- 
hand hervorgerufenen elektrischen Stromes za schildern, = hat er 
sich im vorliegenden Werke die Aufgabe gestellt, (lie elektrischen 
Erscheinungen, welche sich in der Natur abspielen, dem Leser rer- 
zuführen. Und so ergänzen sich beide Werke, wenngleich für jede 
volle Selbatständigkeit gewahrt wurde, doch zu einem grossen und um- 
fassenden Gesammtwerke, wie es in dieser Art in keiner Sprache existin. 

Die bisher ausgegebenen 15 Lieferungen der »Elektrieität des 
Himmels und der Erde enthalten folgende Hauptabschnitte: 1. Die 
Spannungs-Klektrieität; 2. die Gewitter-Erscheinungen im Alterthume 
und in der Nenzeit; 3. die atımosphärisel@ Klektrieität; 4. das Ge 
witter; i. Blitz und Donner; %, Blitz- and Gewitterwirkungen, und 
7. Blitzgefahr und Blitz-Schutzrorrichtungen. — Die beiden ersten 
Abschnitte bilden die Hinleitung des Gesammtwerkes und bringe 
vine Darstellung der Grandlehren der Elektrieität und des historischen 
Ganges der Forschungen und Entdeckungen. Mit «dem dritten Ab 
schwitte beginnt die Bearbeitung des eigentlichen Stoffes, aus weichem 
wir als besonders interessant nur Einiges hervorheben wollen. Es 
gehören hierza im 4. Abschnitte «ie Schilderung des Gewitters in 
seiner Form. seinem Auftreten nm] seiner Weiterverbreitung, sowi« 
die Darstellung des Gewitter-Beobachtumgsdienster, des Elmsfenens 
und des Hagels; im 5. Abschnitte erwecken die Blitzphotogrupkirr 
Jie rütliselhaften Kugelblitze und «las Rollen des Donners unser b+ 
sonderes Interesse: aus dem %, Abschnitte möchten wir auf die Fül- 
gnriten, anf die an Menschen und im Pflanzenreiche beobachtete 
Wirkungen des Blitzes hesunders aufmerksam machen; im 7, Ab 
schnitte endlich erhalten wir eine beherzigenswerthe  Stotistik 
der Blitzschäden, an welche sch eine Darstellung der llitz-Schutr- 
vorichtungen reiht. Aus diesen Imrzen Andeutungen ist wohl bereit; 
zu entnehmen, Jass ılas vorliegenile Werk in den bisher ausgegeben 
Lieferungen bereits reichliches Material bringt, um das lebhaftest- 
Interesse auch in weiteren Kreisen zu erregen. Wir zweifeln nleit 
daran, dass die fulrenden Hefte, welche das Werk zum Abschle» 
bringen sollen, auch bezüglich (les Erdinagnetismus and Nordlicht“ 
sich den eben besproritenen würdig anreihen werden, 

Vereinigte Eisonbahnrouten- und Ladeprofll-Karte von 
Mitteleuropa. 1858. Von E. Winkler, Transport-Direetor der künig! 
sächsischen Staatsbahnen. Verlag von Adolf Urban, Dresden 

Wir inuchen unsere Leser anfmerksam, «lass diese für jeden 
Eisenbahn-Beamten un Geschäftsmann unentbehrliche Karte an der 
bekannten vorzüglichen Ausführung im Buntdrueke sammt dem Ver 
zeichnisse der Eisenbahnen ver Kurzem in neuer Auflage erschienen 1 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Im Sinne des 8. 
wurde in der Ansschuss-Sitzung vom 1%. April 1888 die Auslosung 
von zwölf Mitgliedern des Ansschussrathes vorgenommen, und hab 
hiermach die folgenden Mitglieder auszutreten, uw zw. die Herren 
Kduarl Reeker, tustav Kdelmann, Emil Engelsberg. Jacques 


Kowr. Dr. Franz Libarzik, Julius Mälnay-Mierzwinski dr 
Basalid, Ienaz Nagel, August Öbermayer, Felix Louis Raspı. 
Tedesco Dr 


Dr. Vietor Köll, Prauz Schmarda und Wilhelm 
auspeschledenen Mitglieder des Ausschussrathes sind wieder wäblher 


Wahlversammlung. Im Falle als die P, T. Clubmitgliel 


wie im vorigen Jahre, eine Wahlversammlung abzuhalten wünsehen. 
der Clubkanzlei Jer Vortmer 


wird gegen vorherige Anmeldung iu 
soul durch den Ausschnssrath bereitwilligst zur Verfügung gestellt 


Freitag den 25. Mai 1888, 5 Uhr Abends, 
im COlnblocale iI., Eschenbachgasse 11) 


XI, ordentliche General-Vorsammlung 


des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
TAGES- ORDNUNG: 
1. Bericht des Ausschussratbes. 
2. Bericht der Rechnungs-Revisoren 
’t. Beschlussfassung über angemeldete Anträge 
4. Wahl von 1 Mitgliedern des Ausschussrathes and der 
kechnungs-Revisoren, suwje deren Stellvertreter, 

Es wird ersucht, etwa bwabsichtigte Antrüge 
Orduunge» bis längstens 17. Mat d 
zu geben Der Ausschnssrath 
1 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 








8 der geänderten Statuten vom 25. Mai I#l 


Punkt Ser Tages 
J, dem Präsidium Iekanat. 
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Für die P. T. Clubmitglieder 
Verfügung: 

Karten zum Besuche der Internationalen Inbiiiums-Kunst- 
Ausstellung zum ermässigten Preise von 40 kr. 

Entrede-Ansmeisungen für den Besuch des »Graml Panorama 
ıie Vienneı und des »Nenen Panaramas im Prater zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw.; Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Oisnabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade, 


stehen in der Clubkanzlei zur 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welohen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 

Baden: 50%, Ermässigung der Bäderpreise im Johannis- um Ferdi- 
nandsbade, ausserdem für die Zeit vom 1. September bis 341. Mai 
33%, iger Nachlass bei den Wohnungspreisen im sHötel gurnie 
(Johannisbad). 

tiesshlibl- Puchstein bei Karlsbad: für 3 dlrei) Ulubenitglieer, 
sofern sie aufeinanderfolgend zum Curgebrauche eintrefien, wird 
die Cur- und Aufnahmstaxe ganz erlassen, die Wohnung und Räder 
nur zum halben Preise berechnet. 

Gleichenberg: Zwei Freiplätze im Hospitale (hentehend in freier 
ärztlicher Behandlung. Curgebrauch, Bäder, Inhalationen und Be- 
freiung von der Cur- and Musiktaze). Ferner für die Olubwmitglieder 
30%, Ermässigung des Preises der Cuibehelfe und der Une und 
Musiktaxe, 

Ischl : 50%, Ennnässigung des Preises der Cur- und Musiktaxe, 

Marienbad: Befreiung von der Cur- und Musiktaxe, Ermässirung für 
Bäder, ferner seitens des I allgem. Beamtenvereins der österr.- 
ungar, Monarchie thunlichste Ermässigung der Wehnungsmiethe 
im »Rudolfshofs ausser der Hauptsaison, 

Trenesin-Teplitz: 50%, Ermässigung der Büderpreise, 


Sub - Abonnements auf im ÜUlob aufliogende Tares- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, ml es 
können daselbst die Herren P. T, Clubmitglieder das Verzeichnixs 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnemenuts-Bedingnisse 
einsehen. 


Beglinstienne dee P. T. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

ger (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wasserenr im 

szterhäzybade (Abonnement auf 10 Procelaren per 4 fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Cinbprisidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 








FR. WLACH & COMP. 
für Signalisirungs- und Belenchtangs -begenstände 










Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
WIEN, III. Bez, Lorbeergasse 13. 


sasıı 








Die Tiegel - Gussstahl - Feilen - Fabrik 
E. 


nom 
Wien, Leopoldatadt, Dammstrasse Nr. 1 


empfiehlt „lieb zur Lieferung ron alien Gattungen Pellen für Eisenbakn-Werk- 
stätten und kberoiamt abgenützte Feilen zum frisch Behansa 


Spocialität von vutrn fein bekauten und glacharten Säge-Peilen, 


107 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten licfere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k. k. Hof-Schneider 


u- Armee-Lieferant. 


PRAG, 10943 
Wassorgunse 873—1L, rvis-a-via dem Nunstädier Hathlause, 
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Kundmachung. 


Verwultungsrath beehrt sich die Herren Actionäre zur 
(ordentlichen! Gemeral - Versammlung einzuladen, welche 
Freitag den 15. Juni 1888, um 10 Uhr Vormittags, auf dein Wiener 
Bahnhofe der Oesterreichischen Nordwestbahn (Ankunftsseite, Saal für 
Erwartende) stattfindet, 


Gegenstände der Tagesordaung sind: 


Der 


1. Mittheilung des Geschlfts-Berichtes für das Jahr 1887; 

2, Bericht des Revisions-Ausschusses über den Bechnungs-Abschluss 
des Jahres 1887; 

3, Bericht und Antrag des Verwaltungsrathes. betreffend die Ein- 
lösung des am 1. Juli 1. J. fAlligen Artien-Coupons; 

4, Ernenerungswahl mehrer Mitglieder des Verwaltungsrathes nach 


8. 37 der Statuten; 
. Wahl des Rerisions-Ansschusses zur Prüfung des Rechnungs- 
Abschlusses ıles Jahres 1888. 

Gemäss $ 26 der Statuten, wollen jene Herren Actionäre, welche 
der (jeneral-Versamminng beizuwshnen beabsichtigen, die Actien sammt 
den nieht fülligen Coupons längstens bis Freitag den 1. Juni 1. I. 
t2 Uhr Mittags, entweder bei iler gesellschäftlichen Hauptcassa in 
Wien, Administrations-Gebände am Nerdwestbahnliofe, bei der k. k. 
priv. allgenı. österr, Baden-Üredit-Anstalt in Wien, bei dar Direction 
der Disconto-Gesellschaft in Berlin oder bei den Herren M. A. von 
Rothschild & Söhne in Frankfurt a, M. depeniren und die Legiti- 
mationskarten behelien. 

Mit den Actien zugleich simd die von den Deponenten eigen- 
händig zu unterzeichnenden Consignationen in doppelter Ausfertigung 
einzubringen. Eine Consignation wird mit der Erlagsbestätigung ver- 
schen, zurückgestellt. 

Nach & 25 der Statuten geben 10 Actien das Kecht auf Eine 
Stimme: kein Actionär kann mehr als 30 eigenbererhtigte Stimmen 
in sich vereinigen: als Bevollmächtigter kann Niemand mehr als 
20 Stimmen übernehmen. 

Die Arctiondre können nur durch Personen vertreten wenlen, 
die selbst Mitglieder der General-Versammlung sind, und haben in 
einem solchen Falle «die auf der Rückseite der Legitimationskarte 
beigesetzte Vollmacht auszufüllen und eigenhändig zu unterzeichnen. 

Nach der General-Versammlung können die deponirten Actien 
gegen Rückgabe der Erlagsbestätigungen an dem Erlagsorte wieder 
behoben werden. 

Consignations- Blanquette werden bei den Erlagscassen unent- 
geltlich verabfolgt. 

WIEN, des 4, Mai I5hR, 


27) 


Der Verwaltungsrath. 


‘Nachfleuck mird mwht henorirk.} 10381 








Buchbinder, Wien, V., Pranzensgasse 9 
verfertigt und liefert 
solid nnd prompt jede zugewissene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux. — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 


1034# 


Josef Grüllemeyer 
landesbefagte 
Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 


103% 


k. k. Hof- und 


Metall- uud Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste and grösste Fabrik in Desterrsich-Ungam von Bau- und Möbel- 
teschlägen in allen Metallen, berw, Compoelitionen. enständs würden sach 
Zeichuengen ader Modellen in allen Metallen. u rad und Ürsuguss 
gegussen umd approtirt. Erzeugung von Phosphorkrence Fassphorkapfer. 


Bpeoislitäten. Fabrikaton aller Kisenbakn-Artikel und Heschiäpe 
fir Waggons aan obigen Metallen, von Eisenbahn » Billeikäeien nach 
Edmonson schen Systoma 


Die kais. kön. pririlegirte 


Versicherungs - Gesellschaft 


Desterreichischer Phönix in Wien 


mit einem Gewährleistungsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 


übernimmt machstebende Versicherungen ; 


“ Schäden, welche durch Brand oder Blitzechlag, nowie darch das Löschen, 
mierreisken nnıl Ausräumenan Wahn: und Wirthschafta-Gebänden, Fabriken, 

Maschimen, Einrichtungen von Brauereien und Hrennursien, Werkzeugen, 
Möbeln, Wäsche, Kiridern. Geräthschaften, Wanzenlagern, Vieh», Acker- 
und Wirthschafts-Goräihen, Feld- und Wieaonfrächten aller Art in Btällen, 
Scheuer und Tristen verursacht werden; 

b) gegen Schäden, weiche durch Dampf- und Gas-Krplosionen herbwiguführt 
werden; 

+) gegen -ichäden in Folge zufälligen Urnches der “pirgelgläser ın Magazinen. 
Ehe. Knferhänsore, Fälen und aonntigen Localitätemi 

d) wegen Schäden, melchen Transportzäter und Transportmittel auf der 
hohen Nee, a# Lande, anf Eisenbahnen und auf Flüssen aunzenotzt sind: 
Sestersicherungen sowohl per Dumpfer als por Sugelschifl! von und uach 
allen Richtungen; 

e) gegen Schäden, welche koden-Krauugeinse durch Hagelschlag erleiden können. 
asd und:ich 

fi Capitallen und Panainnen, zahlbar bei Lebasiten der Versicherten oder naclı 
dem Tode derseiben, sowie auch Kinder-Ansstattungen, zubibar ım acht- 
zehnten, zwansigaten der sierandewansigsien Lebensjahre. 


Vorkommende Schäden werden sogleich erhoben und die 
Bezahlung sofort veranlasst. 
Prospeeis werden anentgeitlich verabfolg! und jede Auskunft mit grösater Bereit 
wirligkelt ertleilt im 
Central-Bureau: Stadt, Riemerstrasse 2, Im 1. Stock, 
sowie auch bei allem Gemersl-, Haupi- umd Specisi-Agunten der imellschaft 


Der Präsident: Se Erlancht Hagn Altgraf zu Saim-Beifforschaid. 
Der Vice-Präsident: Jos. Ritter «, Mailmann 
Die Verwaltungseräibe: Franz Kiein Freh +. Wiesankerg, Jobamn PFreik, r 
Liebiog,. M. d. Chateanrenard, Carl Gunduker Freik. v, Sutiner, Ernst Freik 
v. Herring. Dr. Albrecht Hllter, Christian Heim, Marquis d’Auray, 
Der Generml-Direelor: Leuin Muckamier 
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Patzfäden, Gurten, Tapszieror-Leinan, Säcke. 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 





WIRN, TI. Besirk, Maria-Theresionstrass- Nr 2. 





Erste k. k. ausschl. priv. 
aende-KFarben- 
FABRIK 
CARL KRONSTEINFR, WIEN, III, Hauptstr. 120. 


Ausgmeichnel bei den Ausstellungen: Brüssel, Paris, Nemet-Valanko nnd 
Lise zit der gehlenen Mudaille, Lieferant der ercherzuglichen und fürst- 
lieben Gutsverwallungen. k. k, Allitär-Verwaltungen, »ammtlicher Kirenbabnen, 


Industrie-, Berng- tınd Hültengesellschaften, der meinten Bangwsellschaften, 
BHansnternehmer und Baumeister sowie auch vieler Fabriks wid Reulitäten- 
besitzer. — Dies» Farben werden zum diehäsde-Austrich verwendet. sind in 


34 rorschiodonen Mortera von 10 kr. per Kilo aufwärts, in Kalk löslich, dum 
Ostanstriche vollkommen gleich, Must-rkarten nnd Gebrauchs- Anweisungen 
gratis und france. 
——— Verena nach allon Waltrichtungen, =-— 
eine Marterkarlen werden genstt in meinen 
Warnung! Nemmern und Farbentönen nachgeahmt und 
bitte ich mein» Firma wie Adresse zu benchten, um Tau- 
achnagen nicht usheimzufallen 
Da ich weder Deisende sech Agenten besitzen, 0 ersuche 
alle schriftlichen Aufragen dirwet gelangen zu lassen. 


Alle Füssen und Kisten sind mit sebiger Schutz- 
marke versehen 10488 









































erscheint Iumal im Jahre, — Asndernsgen, welche zwischen 
Terminen der Hefte eintreten, erscheinen als Nachiräge und werden den P, T. Heeres 


Die Herren 


isenbahn-Ingenieure 
isenbahn-Beamten 


erlaubt sich 


F. GREIL, 


Innsbruck, 
auf seine anerkannt praktischen unverwüstlichen 
rogen-, staub- und wetterbeständigen 


eehten Tiroler Herrenloden 


in allen Farben-Nuancon sowie auf grau und drapp- 


Erlinger für 
wasserdichte Regenmäntel 


aufmerksam zu machen und versendet über Wunsch 


complete Mustersammlung 


eratis und france. 
1u857 














Goldene Aıdall 
Ölusgow 1881 


Goldene Medaille 


e Ehrendiplam I. ndan 3886 Nulwepen 1888. 
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ME Belta-Metall 4 


#mpüehlt für tschwis: be, banliche «m Ininstrielle “wecke aller Art 


Die äslerr.-ungar. DeltaMetall-Fabrk H. W. BECKER, 


=—— WIEN, 1., Loihriugerstrasse Nr, 1b, 
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„DER CONDUCTEUR.“ 
Officielles Coursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen 


den Erscheisug- 


10359 


Abonsenten gratis und frunea nachgeliefert, — Der iiustrirte Führer su des 
Hahnen ist im Jahrgang 1886 uch wuruntlich bursichert warden — Frans 
tions Gebühr für das ganze Jahr & fl. 6, W. (mit france Portsoranndungi, 


Einzrtne Hefte 50 kr. mit france Fosteersendung 60 kr. — Kleint 
Ausgabe mit intündisachen Fahrptänen Kreis 30 kr, 


Pränumerationen, 


welche an jedem telisligen Tage beine können, jodach ner gunsjährig auge 
nossınen werkm. erbitte per Poat-Auwelsung, 


Br da Nachtahme-Sendusgen den Bezug wesentlich vertlewen. "58 


Die Verlagshandlung R. vr. WALDHEIM 
in Wien, If., Taborstrasse 52. Eipedition: I, Bobulerstranse De 





Niveaubruch- und 


Lieferant der 





k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. 


Waruungstatl ei 
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igentbum, Ueransgahe und Verlag des Club 
ösiers. Eisenbahn- beamien. 


Tadacteurs Dr, jur. ROBERT ZUCBERKANDEL 


R. GANSO, 
WIEN, 
IV., Klagbaumgasse 15. 
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Lenek der „STEYRERMÜHL® In Wine 
Fer div Druckerei verantwortliche ALBERT PIRTZ 
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Der Betriebsdienst aufden Seeundärbahnen 
in Sachsen. 


Die sächsischen Secundärbahnen, welche wie die Haupt- 
bahnen im Besitze des Staates sind und von ihm betrieben 
werden, haben nach den bisherigen Erfahrungen sich in der 
Hauptsache durchaus bewährt und sind im fortwährendem 
Aufschwunge begriffen, was wohl vor Allem dem Umstande 
zuzuschreiben ist, dass bei ihrer Anlage in erster Linie 
eine einfache und billige Herstellungs- und PBetriebsweise 
consequent im Auge behalten wurde, Indem sich dieselben 
grundsätzlich so weit als möglich dem Laufe öffentlicher 
Strassen anschliessen und dabei theils auf diesen selbst, 
theils neben denselben auf hesonderem Bankett angelegt 
sind, haben sie einen durchaus localen Charakter angenommen, 
welcher hauptsächlich darin hervortritt, dass sie für den 
durchgehenden Verkehr nicht in Betracht kommen, sondern 
ihre Bestimmung lediglich in der Bedienung der örtlichen 
Verkehrsbedürfnisse finden und insoferne nur als Zufuhr- 
strassen anzusehen sind. 

Sie dienen sämmtlich dem Personen- und Güterverkehr, 
wobei sich bei allen — im Gegensatze zu der Mehrzahl 
der Normalbahnen — eine verhältnissmässig starke Ent- 
wickelung des Personenverkehres zeigt. Nach einem Be- 
richte*), welchem wir auch die nachfolgenden Angaben der 
Hauptsache nach entnehmen, haben beispielsweise im 
Jahre 1884 die Einnahmen aus dem Personenverkehr 311%, 
aus dem Güterverkehr 689°, der Gesammt-Einnahmen 
betragen, während bei den Seceundärbahnen innerhalb des 
gleichen Zeitraumes die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr 50 7°/,, die aus dem Güterverkehr aber nur A4"s®/, 
betragen haben. 

Die erzielten Erfolge sind, wie gesagt, zum nicht 
geringen Theile den ausserordentlich einfachen Einrichtungen 
des Betriebsdienstes zu danken, welche nicht nur dem 


*, Die 
S. Herman . 


»Secundärbahnen des Königreiches Sachsen.» Berlin. 


mi mn 


| Publikum gegenüber, sondern auch im internen Dienste 
zur Erscheinung kommen. 

Bei der Organisirung dieses Dienstes war zunächst 
der Gedanke massgebend, dass hier die strenge Indi- 
‚ vidualisirung der Betriebs-Manipulationen nach den localen 
| Verhältnissen und Erfordernissen unbedingt nothwendig sei, 
was zunächst dadurch zu erreichen ist, wenn dem Örgane, 
welchem die Betriebsleitung in erster Linie zusteht, eine 
gewisse Freiheit und Selbstständigkeit in seinen Massnahmen 
gewahrt bleibt. Weil es eben hier vor Allem darauf 
ankommt, mit möglichst wenig Mitteln möglichst viel 
zu erreichen, muss die Thätigkeit des leitenden Organs 
sich hauptsächlich darauf richten, den stetig wechselnden 
Bedürfnissen der einzelnen Verkehrszweige durch eine 
möglichst umsichtige, dem conereten Falle angepasste 
Vertheilung der vorhandenen Arbeits- und Betriebsmittel 
zu entsprechen und durch die Schnelligkeit und Zweck- 
mässigkeit seiner Dispositionen im einzelnen Falle die 
beschränkte ökonomische betriebsmässige Ausrüstung der 
Bahn thunlichst vergessen zu lassen. 

In Folge dessen ist denn auch die Verwaltung einer 
jeden Secundärlinie einem Beamten — dem Bahnverwalter 
— in der Weise übertragen, dass er unmittelbar der Generul- 
Direction der Staats-Kisenbahnen unterstellt ist, und Jass 
er die gesammte Executive des Dienstes unter eigener Ver- 
tretung und direct vollzieht, so dass also hier der viel- 
gliedrige Verwaltungs-Organismus, wie er sonst für das aus- 
gedehnte Hauptbahnnetz besteht, keine Anwendung gefnnden 
hat. Diese Ausnahms-Stellung erstreckt sich indessen nur 
auf die rein executiven Seiten des Betriebes, also vorzugs- 
weise auf das Trausport- und Stationswesen, sowie auf die 
Leitung der Bahnerhaltung, während dagegen die Funetionen 
der Central-Verwaltung, sowie die in das Bereich der 
Buchhaltung, des Verkehrs-Bureaus und der Hauptcassa 
einschlagenden Geschäfte auch rücksichtlich der Secundär- 
bahnen von den hiezu überhaupt berufenen Dienstesstellen 
der General-Direetion vollzogen werden. Dennoch hat der 
Bahnverwalter in seiner Eigenschaft als Betriebsleiter der 
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Secundärbahn im Wesentlichen nicht nur die dienstliche 
Aufsicht über das an der Secundärbahn angestellte Stations-, 
Fahr- und Bahnbewachungs-Personale zu führen, sondern 
namentlich auch das gesammte Transportwesen zu leiten 
und zu diesem Behufe auch alle auf das Wagenwesen 
bezüglichen Dispositionen zu trefien. 

Im Maschinenwesen ist ihm gleichfalls in erster Instanz, 
und zwar sowohl in technischer wie auch in disciplinarer 
Beziehung die dienstliche Aufsicht übertragen, doch ist er 
in wichtigen Fällen, wo ihm die erforderliche Fachkeuntuiss 
felılt, angewiesen, sich in soleben Angelegenheiten, namentlich 
was die Unterhaltung der Transportmittel anlangt, mit den 
betreffeuden Dienststellen der Hauptbalın in's Einvernehmen 
zu setzen und erforderlichen Falles auch Anweisungen einzu- 
huien. Auch werden ihm alle auf das Maschinen- und 
Wagenwesen bezüglichen Instructionen und Verfügungen 
allgemeiner Natur von der Maschinen-Öber-Inspection zu- 
gestellt, worauf er dann als nächster dienstlicher Vorgesetzter 
die Anweisung und Verständigung des Maschinen-Personales 
der Secundürbahn selbst vornimmt. 

Was nun den Stationsdienst anbelangt, so wird der- 
selbe nur auf wichtigeren Stationen dureh besondere 
Stations-Beamte besorgt, während derselbe auf den minder 
frequenten Haltestellen durch Privat-Personen vollzogen 
wird. Auf der wichtigsten Station, — und zwar ist dies in 
der Regel zugleich diejenige, von welcher der Betrieb der 
Seeundärbahn ausgelit, — wird dieser Dienst vom Betriebs- 
Verwalter selbst versehen, so dass er hier zugleich als 
Stations-Vorstand fungirt. 

In dieser Eigenschaft untersteht er natürlich allen 
Vorschriften und Bestimmungen, welche für den Stations- 
dienst erlassen sind, und ist namentlich auch, was dus 
Buchungswesen, die Stations-Cassenführung und die Material- 
Verwaltung anlangt, an die allgemeinen Instructionen ge- 
bunden. Zu seiner Unterstützung, bezw. zur Vertretung 
sind ihm je nach Bedarf eine oder zwei Hilfskräfte bei- 
gegeben, die unter seiner Leitung und Verantwortlichkeit 
die speciellen Geschäfte des Personen- und Güterwesens 
besorgen. Auf den Anschluss-Stationen — wo die Hanpt- 
babn mit der Secnndärbahn zusammentrifft — wird der 
Dienst von den Organen der Hauptbahn besorgt. Auf den 
für den Personen- und Güterverkehr eingerichteten Halte- 
stellen, wird der Dienst durch Privatleute besorgt, welche 
dieses Geschäft vertragsmässig übernommen haben und 
als Entschädigung dafür festgesetzte Gebührensätze beziehen. 
Die Zahl der bei den sächsischen Seenndärbahnen auf diese 
Weise bedienten Haltestellen ist verhültnissmässig gross, 

Diese Privat-Personen, welche Güteragenten heissen, 
sind vorwiegend Wirthe, Gewerbetreibende und Communal- 
Beamte, die in der Nähe der Haltestelle wohnen und die 
Besorgung der Agentursgeschäfte als Nebenbeschäftigung 
übernommen haben. 

Ihre Aufgabe besteht darin, die Stations-Anlage in 
Urduung zu halten, sich zur Zeit, während welcher die 
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Züge auf der Haltestelle verkehren, dert einzufinden und 
das Ein- und Ausladen der Stückgüter zu besorgen, sowie 
ausserdem beim Ein- und Ausrangiren von Wagen in die 
Züge und beim Weichenstellen hilfreiche Hand zu leisten. 
Die Güteragenten welche bei ihrer Aufnahme eine vertrags- 
mässige Caution — 100 bis 300 Mk. — zu leisten haben, 
sind der Staats-Eisenbahn-Verwaltung für die Bezahlung der 
Frachtgelder und Spesen für alle auf der Haltestelle ange- 
kommenen und abgelieferten Güter verantwortlich, und liefern 
die Gelder täglich au den Bahnverwalter oder an die hiefür 
bestimmte Güter-Expeditionscassa ab. Eine direete Vergütung 
wird dem Güteragenten für die ihm obliegenden Geschäfte 
seitens der Staatseisenbahn-Verwaltung nicht gewährt. Die 
Entschädigung erfolgt in der Weise, dass ihm gestattet wird, 
von den Versendern der auf der Haltestelle zur Beförderung 
aufgegebenen und den Empfängern der dort eingehenden 
Sendungen neben den tarifmässigen Sützen noch eine Ge- 
hühr einzuheben, welche in der Regel für Wagenladungen 
bis zu 5000 kg Gewicht 1 Mark, für Stückgnt-Sendungen 
aber O'0o5 Mk. für je 100 kg Gewicht — angefangene 
100 kg für voll gerechnet — beträgt 

Ihre Rechtfertigung findet diese Gebühr, welche aus- 
schliesslich den Güteragenten zukommt, darin, dass der 
Verkehr der in dieser Weise verwalteten Haltestellen an 
sich nicht gross genug ist, um die Errichtung besonderer 
Verkelrsstellen mit eigenen Beamten ete. gerechtfertigt 
erscheinen zu lassen. Mithin können für derartige kleine 
Verkehrsplätze Haltestellen nur dann in Frage kommen, 
wenn sich die Interessenten zur wenigstens antheiligen 
Uebertragung des durch den Bestand der Haltestellen ver- 
ursachten Aufwandes bereit finden lassen, welche Ueber- 
tragung eben durch die an die Güteragenten zu zahlende 
Gebühr herbeigeführt wird, 

Ausser den von Güteragenten verwalteten, für den 
Güter- und Personen - Verkehr eingerichteten Haltestellen 
gibt es auf einzelnen Linien auch Verkehrsstellen, welche 
nur für den Personen-Verkehr eingerichtet sind Dieselben 
sind nur mit kleinen offenen Wartehallen von Holzfachwerk 
ausgerüstet, während ein Dienstpersonale auf denselben 
überhaupt nicht vorhanden ist. 

Der Zugdienst, welcher nach einem bestimmten Fahır- 
plane, und zwar nach einem für den Sommer und einem für 
den Winter erfolgt, erstreckt sich auf die Beförderung von 
gemischten Zügen, und kommen separate Personenzüge oder 
reine Güterzüge nur ausnahmsweise vor. Die Fahrgeschwindig- 
keit richtet sich im Allgemeinen nach den localen Verkält- 
nissen und beträgt 15 bis 20 km per Stunde je nachdem 
frequente Bahnübergänge, oder solche, deren örtliche Lage 
besondere Vorsicht erfordert, vorhanden sind. 

Jeder Zug ist in der Regel von einen Schaffner und 
einem Bremser begleitet, wobei der zugführende Schaffner, 
der Beamten-Eigenschaft besitzt, neben dem eigentlichen 
Zugführerdienste auch noch Stationsdienste zu versehen 
hat, indem er die Billet- und Gepäck-Abfertigung auf den 


13 — 


Haltestellen vorzunehmen, das Billet-Coupirgeschäft während 
der Fahrt zu besorgen und — soweit es seine Zeit erlaubt 
— sich auch an dem Ein- und Ausladen der Stückgüter auf 
deu Verkehrsstellen zu betheiligen hat. Auch liegt ihm auf 
den Haltestellen ohne Stations Beamten die Weichenbedienung 
in Gemeinschaft mit dem Güteragenten ob. 

Hiernach vereinigt der Zugsführer — im Vergleiche 
zum analogen Dienste auf den Hauptbahnen — die Function 
des Billeteurs, des Gepäcksexpedienten, des Billetschaffners, 
des Zugführers, des Kofferträgers, sowie des Weichenstellers 
in einer Person. Er wird bei Ausübung dieser Dienst- 
geschäfte unterstützt von dem ihm beigegebenen, gleich- 
zeitig als Wagenwärter fungirenden Bremser und kann auch, 
soweit dies im einzelnen Falle nöthig, das Locometiv- 
Personale zur Beistandleistung heranziehen, 

Die Controlirung des billetverkaufenden Zugführers 
obliegt in erster Linie dem Bahnverwalter, zu welchem 
Behufe er häufige Revisionen in den Zügen selbst entweder 
während der Fahrt oder nach Ankunft der Züge vorzunehmen 
hat. Unterstützt wird er in dieser Function von den ihm 
untergeordneten Haltestellen-Aufsehern, sowie vom Vorstande 
der Anschlussstation. 

Rücksichtlich des Zugförderungsdienstes ist zu bemerken, 
dass dem Locomotiyführer ein Feuermann beigegeben "ist, 
der ihn in allen Functionen zu unterstützen und sich 
ausserdem auf den Stationen beim Ein- und Ausladen der 
Stückgüter, sowie beim An- und Abschieben von Wagen zu 
beiheiligen hat. Das für die Locomotive nöthige Brenn- 
materiale wird ausschliesslich auf den Anschlussstationen 
entnommen, zu welchem Zwecke daselbst kleinere Kohlen- 
sehuppen errichtet wurden, wenn nicht schon diese Stationen 
als Heizhausstationen ohnehin mit derartigen Einrichtungen 
für den Hanptbahndienst eingerichtet waren, Die Wasser- 
beschaffung in den Cisternen geschieht meist durch die 
Locomotive selbst vermittelst aufgestellter Ejeetoren, welche 
pro Stunde etwa 25 bis 30 m* Wasser liefern, so dass 
der geringe Wasserbedarf von 6 bis 10 m? pro Tag und 
Locomotive innerhalb kurzer Zeit zu beschaffen ist. An 
einigen Orten sind auch Wasserleitungen von höher gelegenen 
Quellen aus hergestellt worden. 

Sind kleinere Reparaturen an den Fahrmitteln erforder- 
lich, so werden sie an Ört und Stelle ausgeführt, wozu 
sich in den Heizhäusern der Anschlussstationen kleine 
Werkstitten befinden, welche jedoch nicht ständig, sondern 
nur im Bedarfsfalle mit Arbeitspersonal aus der nächst 
gelegenen Hauptbahn- Werkstätte besetzt werden. Zur Vor- 
nahme von grösseren Reparaturen werden die Fahrmittel 
der Schmalspurbahnen unter Verwendung normalspuriger, 
besonders dazu eingeriehteter Transportwagen der nächsten 
Bezirks- oder Hauptwerkstätte zugeführt, 

Den Bahnerhaltungsdienst besorgt der Bahnverwalter 
und erstreckt sich derselbe auf die Unterhaltung und 
Beaufsichtigung der Bahn sammt Zubehör an Kunst- und 
Hochbauten, Oberbau, Weganlagen u. 5. w., auf die Beauf- 


sichtigung und bestmögliche Ausnützung des Gruud-Kigen- 
thums, auf die Anfertigung der Bahnerhaltungs-Voranschläge 
die Beschaffung der Materialien, die Führung der Material- 
und Inventarbücher und die Anfertigung der Zahlungs- 
belege. Die unmittelbaren Geschäfte der Bahnunterhaltung 
werden von Bahnwärtern besorgt, welche unter der Leitung 
des Bahnverwalters den Strecken-Revisionsdienst zu versehen 
haben, sich aber ausserdem auch mit den eigentlichen 
Bahnunterhaltungs-Arbeiten beschäftigen müssen, damit die 
Aufnahme besonderer Streckenarbeiter thunlichst einge- 
schränkt bleibe. 

Nachdem eine Uebergangs-Bewachung auf den Secundär- 
bahnen nicht besteht, so bat der Locomotivführer bei 
Annäherung des Zuges an Niveauübergänge das Läutewerk 
der Locomotive in Gang zu setzen, und darin bis nach 
Passiren des Wegüberganges zu erhalten, Auch besteht 
für diejenigen Uebergänge, welche von den Zügen ans nur 
in kurzer Entfernung zu sehen sind, noch die besondere 
Einrichtung, dass die Züge an der betreffenden Stelle auf 
kurze Zeit zum Halten zu bringen sind, und ihre Fahrt 
erst dann wieder fortsetzen, wenn sich ein Hinderniss 
nicht zeigt. 

In Betrefl!' der Güterumladung von den schmalspurigen 
Secundärbahnen auf die normalspurigen Bahnen oder um- 
gekehrt ist zu erwähnen, dass dieselbe theils dureh Organe 
der Bahnverwaltung selbst, theils durch hiefür aufgenommene 
Unternehmer erfolgt, welche dieses Geschäft gegen Gewährung 
entsprechender Accordsätze vertragsmässig übernommen und 
unter Aufsicht der betreffenden Stationsverwaltung zu be- 
sorgen haben. Die Unternehmer sind verpflichtet, jederzeit 
die nöthige Anzahl Arbeiter zur Verriehtung der täglichen 
Arbeit zu stellen, die in aussergewöhnlichen Fällen auch 
während der Nachtzeit arbeiten müssen. Der Unternehmer 
haftet selbstverständlich für Verlust und Beschädigungen, 
die durch ihm oder seine Leute in Folge unrichtiger Be- 
handlung, mangelhafter oder unterlassener Aus- und Ein- 
ladung oder sonst, durch mangelhafte Erfüllung seiner ver- 
tragsmässigen Obliegenheiten für die Bisenbaln-Verwaltung 
entstehen. 

Insbesondere hat er auch für alle Verluste und Be- 
schädigungen von Gütern einzustehen, welche in der 
Zwischenzeit von dem Uebergange in seine Behandlung bis 
zur Wiederablieferung eintreten und von ihm bezw. von seinen 
Leuten nicht sofort bei Uebernahme der betreffenden Güter 
der Stations-Verwaltung angezeigt werden. Die Aufschreibung 
der zur Behandlung kommenden Transportmassen erfolgt 
täglich nach dem wirklichen Gewichte auf Grund der Fracht- 
karten gemeinschaftlich vom Stations-Vorstaude und dem 
Accord-Unternehmer, Die hiemit gewonnene Nachweisung 
wird nach Ablauf einer bestimmten Zeit abgeschlossen und 
dassich ergebende Gewichtsquantum der Gebühren-Berechnung 
zu Grunde gelegt 


24 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Haftpflicht. Kein Vorschuss für künftige Heilungs- 
kusten. Rente biszur wiedererlangten Erwerbsfähigkeit. 


Am & November 1855, gegen Y,9 Uhr Abends wurde 
der Trainschlosser der k. k. priv, galiz. Carl Ludwig-Bahn 
Ladislaus L. beauftragt, den Zugvorrichtungskeil in einem auf 
dem Uebergangsgeleise der Hauptstation Lembarg sich befind- 
lichen und sammt anderen Wagen zum Uebergange an die 
Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahnlinie bestimmten Güterwagen 
zu ergänzen; welchem Auftrage derselbe dadurch nachkam, dass 
er sich unter den betreffenden Waggen begab und dert die 
anbefohlene Reparatur volleog. Während dieser Beschäftigung 
fuhr eine Beserve-Maschine sammt einigen Wagen auf die 
Wagengruppe, zwischen denen sich auch der auszubessernde 
Wagen befand, wodurch sich der reparirtse Wagen in eine 
momentane Bewegung versetzte, in Folge deren Ladiselnus L. 
von der Wagenmittelschwelle auf den hinteren Kopftheil einen 
derart heftigen Stoss erhalten haben will, dass er betäubt mit 
dem Gesichte zu Boden fiel. Nach den Anführungen der Klage, 


welche Ladislaus L. gegen die genannte Nahn beim k. k 
Handelsgerichte in Wien überreichte, und worin er die Ge- 
klagte auf Entschädigung und Schmerzensgeld belangte, soll 


er sich bald von der momentanen Betäubung erholt und das 
Gefährliche seiner Situation erkennend, mit beiden Händen an 
die Zugsstange geklammert haben. An den Händen hängend 
und mit den Füssen tretend und schleppend hab» er sich unter 
dem Wagen über 1000 Schritte bewegt, bis endlich auf sein 
and des Hilfspersonals Geschrei die Wagengruppe zum Still- 
stande gebracht und Ladislaus L,. unter dem Wagen hervor- 
gezogen werden konnte. Durch die hiebei erlittenen Stösse auf 
den Kopf und den Rücken will der Kläger eine chrunische 
Gehirn- und BKückenmark-Entzündung acguirirt haben, welche 
seine Erwerbsunfähigkeit mit sich führten. Auf Grund des 
Gesetzes vom 5. März 1369, Nr. 97 R.G. Bl, und $, 1325 a. b. 
G. B. verlangte der Kläger an Vorschuss und Heilungskosten 
1000 A, an Verdienstentgang bis zu seinem Tade jährlich 759 Al. 
20 kr. und an Schmerzensgeld 10.000 fl. nebst 6"/, Zinsen. 


ie 


Mit dem Urtheile des k. k. Handelsgerichtes in Wien vom 
ll. November 1887, Z. 46841 wurden dem Kläger an Schmer- 
zonsgeld 2000 fl und an Verdienstentgang bis zu seiner wieder 
erlangten Erwerbsfäbigkeit jährlich 584 R. zuerkannt, alle 
weiteren Ansprüche des Klägers aber abgewiesen. 

Grände: 

»Die geklagte Gesellschaft stellt nicht in Abrede, dass am 
4, November 1885 im Lemberger Bahnhofe an jene Wagengruppe, 
eu welcher der Wagen Nr 6242 gehörte, unter welehem der 
Kläger in seiner dienstlichen Eigenschaft als Trainschloeser sich 
befand, um den Zugvorrichtungskeil zu ergänzen, eine Maschine 
samt 21 Wagen angefahren ac, wodurch die Wagengrappe 
um kauıı zwei Wagenlängen fortbewegt wurde. 

»In diesem Vorgange, falls durch denselben der Kläger an 
seiner Gesundheit Schaden gelitten hat, biegt ein vffenbares Ver- 
schulden der geklagten Gesellschaft, ohne dass #s erst der Prüsum- 
tion des Gesetzes vom 5, Mürz 1869, Nr. 27 BR. G. Bl, bedarf und 
wird dieses Verschulden dadurch nicht beseitigt, dass die Ieserre- 
Maschine langsam herangerollt ist, dass der Zug sofort wieder 
zum Stillstande gebracht wurde, und dass die Entfernung, welche 
nach dem Befahren zurückgelegt wurde, einmal mit 100 Schnitten, 
dann mit zwei, oder vier bis fünf, oder uur einer halben Wagenlinge 
angegeben wird. 

»Nuch ler Angabe des Klägers hat derselbe bei diesem Unfalle 
einen Schlag auf das Hinterhanpt von der Wagenmittelschwelle und 
Stösse auf den Kücken erlitten. Dieser Umstand wird zwar ven der 
zeklagten Gesellschaft widersprochen und wurde in der That, bei der 
sofort vorgenonmmenen Untersuehung durch den Bahnarzt eine 
äusserliche Verletzung des Klägere nicht wahrgenommen. Nach dem 
Gutachten der Gerichtsärzte, auf Grund der am 
27. August 1586 vorgenommenen Untersuchung des Klägers können 
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jedoch die an demselben constatirten Krankheitszustände auch durch 
einen geringeren Stoss auf dem Kopf und anf die Wirbelsäule, welcher 
keine äussere Verletzung zurickgelassen hat, sogar durch den blossen 
Schreck und die physische Erregung, die der Kläger bei dem Unglücks- 
falle erleiden ınusste, hervorgerafen sein. 

»Es erscheint daher ein Begehren auf den über die erhaltenen 
Stösse anfgetragenen und dem Kläger zurückgeschobenen Hanpteid 
umsomehr überflässig. als es wohl in der Natur der Sache liegt, dass 
der Kläger, der im Momonte des Anfahrens sich in knieeniler 
Stellung unter dem Wagen befand, bei seinem Bemühen, sich auf- 
zurichten und einen Anhaltspunkt zu erhaschen, mit den verschie- 
denen, ihn hindernden Wagenbestandtheilen in mehr oder weniger 
unsanite Berührung gekommen ist, 

»Dass aber der am 27, Augnst 1886, sowie in der Fortsetzunz 
ıles Gutachtens der Gerichtsärste vom 6. Juli 1887 constatirte Krank- 
heitszustand des Kligers mit dem Unfalle vom 5. November 1H85 iz 
ursächlichem Zusammenhange steht, kann nicht berwei- 
felt werden, weun erwogen wird, dass der Kläger sofort nach den 
Unfälle über Unwohlsein geklagt hat, duss er sich gegenüber einem 
Zeugen beschwerte, dass die Wagen so verschoben werden, dass er 
bald umgekommen wäre, dass Kläger, wie eine Reihe von Zengen 
bestätigt, kurze Zeit nach dem Unfalle, durch einige Tage seinen 
Dienst nicht verrichten konnte, endlich gegen Ende des Jahres gan: 
aus dem Dienste getreten ist und um Zuweisung einer leichteren 
Arbeit gebeten hat. 

sNach dem Gesagten hat die geklagte Gesellschaft für den 
durch den Unfall dem Kläger entstandenen Schnden dann aufız- 
kommen, wenn ihr nicht der Nachweis gelingt, dass der Kliger den 
Unglücksfall selbst verschuldet habe. Ein solches Verschull:» 
soll in der unterlassenen Meldung des Klägers liegen, dass er sich 
wegen Vornahme der ihm aufgetragenen Reparatur unter den Wagen 
Nr, 6242 begebe, . 

»Allein, nach & 22 der Instruetion, deren Geltung auf der 
Strecke der Car) Ludwig-Bahn zur Zeit des Unfalles die geklagte 
Gesellschaft bei der Ergänzungs-Verhandlung zugestanden hat, ist & 
Suche der Wagenmeister oder Wagenaufseher, danıf 
zu achten, dass die auf den Betriebsgeleisen stehenden Wagen, 
während der an ihnen vorgenommenen Reparaturen durch ent- 
sprechend angebrachte Signalmittel gedeckt sind, und involrirt dies 
Unterlassung nicht ein Verschulden des Klägers, sondern anderer 
Bahnorgane, für welche die geklagte Gesellschaft haftet, Auch is 
durch Zeugen sichergestellt, dass der Kläger die Arbeit nicht aller 
vorgenommen, sondern dass ein Mann mit einer Laterne hiebei ze 
leuchtet habe. Diese Laterne musste bei einem rorsichtigen Vorgehes 
die mit der Verschiebung betranten Bahnbediensteten darauf anf- 
merksam machen, dass Jemand bei dem Wagen Nr. 6242 beschäftigt 
war, und die Unterlassung der nöthigen Vorsicht bei der Verschiebung 
war es eben, welche den Unglücksfall herbeigeführt hat. 

‚Ob für den Kläger, als das successire Aneinanderprallen der 
Wagenpuffer sich vernehmen liese, noch die Möglichkeit vorhanden 
war, unter dem Wagen hervorzukriechen oder nicht, erscheint gr 
und gar irrelevant, zumal die geklagte Gesellschaft nicht den Nachweis 
erbracht hat, dass der unter dem Wagen befindliche Kläger, bei les 
durch seine Arbeit verarsachten Geräusch diesen Anprall gehört bat 

»Der Versuch, den Unfall als vom Kläger selbet verschuldet 
darzustellen, ist daher als misslungen anzusehen, und handelt 
sich nunmehr darum, das Quantum der Ersatzansprüche des Klägers 
festzustellen. 

sDer Anspruch auf einen Vorschuss für Heilung 
kosten erscheint nicht gesetzlich begründet. Denn, gemäss $. 1325 
a b. G. B. hat der Beschädigte zwar die Heilungskosten szu b+ 
streiten“, d. bh. die aufgeluufenen Heilungskosten zu er 
setzen, nicht aber auf künftig auflanfenle, wie ie Sachrer- 
ständigen erklären, im Voraus ziffermässig gar nicht fertstellbart 
Heilungskeosten einen Vorschuss zu leisten, wobei anch nicht zu über- 
schen ist, duss der geklagten Gesellschaft keine Sicherheit dafür ge 
boten wäre, dass dieser Vorschuss in der That zu Heilzwerken ver 
wendet würde, oler dass die für Heilewecke erfolgten Auslagen au 
gemessene und zweckentsprechende sind 

ı Was das Schmerzensgeld betrifft, 80 kommt bei dessen 
Bemessung in Betracht, dass nach dem Gutachten der Sachverstän 
digen, mit dem Leiden des Klägers andauernde und empfindlich 
Schmerzen nicht verbunden sind; anlerseits ist hervorzuheben, dass 
der Kläger durch den Unfall in eine besonders peinliche Lage ver 
setzt wurde, und dass sein Leiden noch immer nicht beheben 1. 
ja, dass es nach dem fortgesetzten Öutachten der Sachverständigeu 
fast den Auschein gewinnt, dass dieses Leiden sich seit der erstel 
Untersuchung verschlimmert hat. 

»Es musste daher die angesprochene Ziffer per 10,000 d. an 
wesentlich herabgemindert werden und erscheint ein Betrag per 2A 
unit Rücksicht auf den Stand, sowie die bisherigen Kinktinfte des 
Klägers als angemessen. 
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»In Ansehung des Verdienst-Entganges kommt zu be- 
merken, dass nach den Angaben der Zeugen Leo 5. und Stanislaus L., 
gegen welche, als Beamte (nicht etwa Dienstboten) der Geklagten, 
der Bedenklichkeitsgrund des $. 142 lit. e der a. G. O, keineswegs 
greltend gemacht werden kann, der Kläger, als Trainschlosser, einen 
Taglohn won I fi. 60 kr. bezogen hat. Es war somit dieser Betrag 
und nicht der, vom Kläger behauptete Taglohn per 2 fl. 8 kr. oder 
der von der geklagten Gesellschaft behauptete Betrag per 1A. 10 kr. 
der zu bemessenden Bente zu Grunde zu legen. 

»Der Kläger behauptet, dass sein Leiden ein unheilbares sei, 
ihm für sein ganzes Leben erwerbsunfähig mache, und beansprieht 
daher eine Rente für seine ganze Lebenszeit. Die eier Ja- 
gegen erklären das Leiden des Klägers {Nerrosthemie, d.i, Reiz- 
barkeit der sensiblen lfückenmarknerven) als in der Regel beheb- 
bar, sind jedoch nicht in der Lage eine bestimmte Dauer der Krank- 
heit, deren Heilung in der Regel ein bis zwei Jahre in Anspruch 
nimmt, anzugeben, sowie sie auch bestimmt verneint haben, dass der 
Kläger an Gehim- und Rückenmark - Entzündung leide, 

„Letzterer Umstand erscheint für die Process-Entscheidung 
nnwesentlich, weil es überhaupt nicht auf die wissenschaftliche Be- 
zeichnung der Krankheit, sondern auf die Dauer der durch dieselbe 
vernrsachten Erwerbsunfähigkeit ankommt. 

»Während der Dauer des krankhaften Zustandes 
Gerichtsärzte den Kläger erwerhsunfähig. 

»Es ist somit dem Kläger der Nachweis des Zustandes seiner 
Erwerbsunfähigkeit gelungen, und bleibt es der geklagten Gesellschaft 
überlassen, das Anfhören desselben darzuthun. 

„Bei dieser Vertheilung der Beweislast war dem Kläger die 
reducirte Rente von jährlich 584 fl. vom ]. Mai 1856. wie begehrt, 
jedoch nicht auf Lebenszeit, sondern nur bis zur wieder er 
langten Erwerbsfähigkeit zuruerkennen, da die Gerichts- 
ärzte den Kranklheitszustand des Klägers als heilbar bezeichnet haben, 
wenn sie auch den zur Heilung erforderlichen Zeitraum mit Bestimmt- 
heit nicht angeben konnten 

sDie zugesprochenen Zinsen mussten auf 5", relueirt wer- 
den. weil der Unglücksfall sich am 5. November 1885, also zu einer 
Zeit ereiguet hat, wo das Gesetz vom 15. Mai 1885 Nr. 77 bereits 
in Wirksamkeit war und der Anspruch des Kligers sich nicht auf 
ein Handelsgeschäft bezieht.« 

Ueber Appellation der geklagten Gesellschaft bestätigte 
das k. k, Oberlandesgericht in Wien mit dem Urtheile vom 
3 Jänner 1888, Z. 19562, das erstrichterliche Erkenntniss hin- 
sichtlich der Zuerkennung des Verdienstentzanges und der 

”,, Zinsen, redueirte jedoch das zagssprochene Schmerzens- 


gold auf den Betrag von 1000 fi 


erklären die 


Gründe 


Die geklagte Gesellschaft appellirt nun auch gegen die Zu- 
erkennung eines Schmerzensgeldes und auch gegen die Höhe (les 
zuerkannten Betrages, 

»Die Sachverständigen haben aber nur erklärt, dass andauernde 
und empfindliche Schmerzen mit dem Leiden des Klägers nicht ver- 
bunden sind, sie haben aber das Vorhandensein von Schmerzen nicht 
bestritten, sondern haben vielmehr in ihram Befunde vom 6. Juli 1887 
die Empfindlichkeit der Wirbelsäule bei dem Klärer constatirt und 
haben im Gutachten auf die Frare 1 zugegeben, dass der Kläger 
fliegende Schmerzen, d. i. bald da. bald dort. in nicht besonders 
hohem Grade empfinden könne. 

»Nachdem nun die von dem Kläger erlittenen Schmerzen jeden- 
falls von geringerer Bedeutung waren, erscheint der als Schmerzen- 
geld zuerkannte Betrag von 20 A. zu hoch und wurde der Betrag 
von 100 fl. als angemessen erachtet. wornach in diesem Punkte das 
erstrichterliche Urtheil alıgeindert worden musste, 

»Die Zuerkennung von 5”, Zinsen von dem als Schmerzen- 
gelde zwerkannten Betrage ist in den 88. 1433 und 1334 a. b. G. R. 
gegriindet.* 

Mit dem Urtheile vom 25. April 1888, Nr. 2913, 
k. k. oberste Gerichtshof über die von dem Kläger 
gogen den abändernden Theil des obergerichtlichen Urtheils 
ergriffene Revisionsbeschwerde letztores zu bestätigen und zu 
erkennen, dass Bevisionswerber die Kosten der Revisions- 
beschwerde selbst zu tragen hat. 


»Diese Entscheidung beruht in dem allein angefochtenen Punkte 
der Höhe des Schmerzensgeldes auf der Erwägung, dass, da nach 
dem am 26. August 1886 und 6. Juli 1587 von Seite der Sachver- 
ständigen abgegebenen Gutachten mit der Gesundheitsstörung des 
Geklagten, wie selbe rechtskräftig festgestellt ist, keineswegs andauernde 
und empfindliche Schmerzen verbunden sind und Kläger durch theil- 
weise Unterlassung der Inansprnehnahme von Heilmitteln and äArzt- 
licher Hilfe die Beseitigung des in der Regel als behebbar erklärten 
krankhaften Zustandes selbst verzögert und hintanhält, das vom 
oberen Richter auf 1000 fl. ermässigte Schmerzensgeld als den obwal- 
tenden Verhältnissen angemessen eich darstellt, dass daher die dagegen 
ergriffene Rerisionsbeschwerde als nicht gegründet sich darstellt, und 
dass Revisionswerber bei der Erfolglosiekeit der Beschwerde die 
tevisionskosten selbst zu tragen hat.« 


(Erkenntnies des k k. 


fand der 
lediglich 


obersten Gerichtshofes vom 25. 


A. 29131. 


April 1888, 


Die Personal-Verhältnisse bei den deutschen und österr.-ungar. Eisenbahnen. 


Ihe » Statistischen Nachrichten des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungens sind, wie allbekannt, eine wahre Fundgrube für alle 


Ressorts des Fisenbahndienstes. 


Auch der kürzlich erschienene Jahrgang 1886 rechtfertigt den Kul dieser trefflichen Publication. 


Selbst- 


verständlich werden wir auf einzelne Theile dieser »Nachrichtene eingehend zurückkommen. wollen jedoeh heute in Kürze aus einem der 
gowiss nicht uninteressantesten Abschnitte dieses Werkes einige Details bringen. 


Die durehschnittliche Betriebslänge der dem Vereine angehörigen Bahnen betrug in: 


Deutschland ...-..rrensnr nn 


Öesterreich-Ungam »»-»HuneHH ern nn A 


Auf diesen Bahnen waren beschäftigt: 


37.255 km 
TENTETE RR . 218 » 


Definitiv Angestellte Zusammen Arbeiter 
KH [4 
mäentich- werbliche E 
Deuisblnl:...33 Gere een deren 134.450 Bu3 135.352 ann. 214 
Desterreich-Ungarm..v-vurHHHer son rennen nr rn nn 64.479 1055 65.544 89.261 


Die ausberahlten Gehalte, Löhne uni sonstigen Personalkosten beliefen sich in: 


Mirk Mark 
im Ganzen por Kllammter durehschwitt. 
Betriebelänge 


Deutschland . ...:e seen rornenonnns0r ES IEENSEN 365, 100.690 972 
Oesterreich-Ungamm „02. suues2 rs en en nn en ar ern ren 155.018.47& TO0S 
Auf einen Kilometer Betriebslänge kamen an Bediensteten: 
IrSoitir Angestellte Arlwiter 
In Deutschland „.ocaecsceueune ee ewersnnse kesanseanan 36 Haz} 
» Desterreich-Ungam ..ocresssareenrnnarneee nenn nn ro 4'- 


Bemerkenswerth sind auch die Daten bezüglich der Versorgungs- und Unterstützungs-Tnstitute, 


al Pensiuns-Cassen: 


Es bestanden wit Ende 


1385 bei den Vereins-Eisenbahnen in 


Tessions-Institnte 


mit einer Jdurehschnittl, 


Mitgliedorzahl Vermögensstand in Mark 


Deuterhland 5:44 r2s 5402044204 87 152.00 2.460.016 
Öesterreich-Ungarm ...-s24 = 70 0H@R Henn Henn 30 67,501 96,095.210 
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Bezahlt wurden Kuhegehalte und Erziehungsbeiträge in 


Deutschland... ....- 


Oesterreich-Ungarm.... 


Imeehsehnitil, Berng 
einer Porsaun In Mark 


im Besage »tehende 
Persunen 
44.307 
Fr 08% Männer 

14.084 Witwen 
Nas Rinder 


15.607 


ve Mäner 
Ins Witwen > 
474% kinder 


Mark 
11,128.0%0 





7.402.154 


Dem sei beigefügt. dass in Dentschland bei den Staatsbahnen die Mehrzahl der Direetions- und höheren Kisenbahn-Beamten 
pragmatisch angestellt ist, bezüglich der Pension #0 behandelt wird. wie die übrigen Staatsbeamten und an den Pensionscassen der Eisenhahnen 


nieht bethetligt ist. 


b’ Kranken- 


Antahl der 


Reiläufer Anrahl der 


Cassen: 
Vermögen mit 





Institute Mitglieder Pinnahmen Ausgalen + Jahresirhluss 

in Mark 
Deutschland...222r... FE TICHTTELTEN es 257 285,000 5.514.122 4,56 8,188.541 
Ütesterreich-Ungam. .. 1... REN a6 150,000 3.5687, 3en ü 3.100.372 5.265.727 


Wir schliessen hiemit für " ute und hoffen, dnss sich anlässlich der Besprechung der Eisenbahn-Ausstellung (in der Jubiläums- 





Eisenbahn-Humanität=-Institute eingehend zu besprechen, 


PARLAMENTARISCHES. 


Gesetzentwurf, beireffend die Herstellung einer Eisenbahn von 
Eisenerz nach Vordernberg. Der Gesetzentwurf Jantet: 
Art. I. Die Regierong wird enmächtigt, 
als nermalspurige Localbahn nach gemischtem Systeme theils alx 

Adhäsions-, theils als Tahnstangenbahn herzustellenden Loesmstir- 
Eisenbahn von der Station Eisenerz der Flügelbahu Hiscflan- Eisenerz 
der Kronprinz WRudolf-Bahn über den Erzberg und Prebicht nach 
Vordernberg zum Anschlusse an die bestehende Leoben-Vordernberger 
Eisenbahn durch Concessions-Ertheilung unter den Bedingungen dieses 
Gesetzes sicherzustellen. 

Art 11 Für die im Art TI bezeichnete Fisenbahn können bei 
Ertheilung der Coneessten, deren Dauer mit höchstens 90 Jahren vom 
Tage der Betriebs Eröffnung auf der ganzen Bahnstrecke zu bemessen 
ist, vom Stoate die nachfolgenden finanziellen Berünstigungen gewährt 
werden: 1. Die im Art. IV und V, dit. a bis d des Gesetzes vom 
17. Juni 1587. RG. Bi. Nr. SI vorgesehenen Stempel-, Gebühren-, 
Tax- und Steuerbefreiungen in dem daselbet fertgeretzten Umfange 
sowie die in Art. II und 11I des «itirten Gesetzes vorgesehenen Aus- 
nahmen von allgemeinen gesetzlichen Bestimmungen: 2. die Staats- 
garantie eines jährlichen Reinerträgnisses, welcher der vierpercentigen 
Verzinsung nebst der Tilenmgsqnote der zum Zwecke der Geld- 
heechaflung aufzunehmenden Prioritätsanlebens zuzüglich einer vier- 
proventigen Vorzugsdividende nebst der Tilgungsquote für das Prioritüts- 
Artiencapital gleichkommmnt. so zwar, dass, wenn das jührliche Kein- 
erträgniss (len garantirten Betrag nicht erreichen sollte, das Fehlende 
von der Stautsverwaltung zu ergänzen sein wird. Das garantirte jühr- 
liche Reinerträgniss wird fir die ersten 75 Jahre der Coneessions- 
dauer mit dem Maximalbetrage von 166,687 fl. ©. W. und für den 
Test der er ner mit dem herabgeminderten Maximalbetrage 
von BY.USI A. 5. W., festgesetzt, Die Zusicherung der obigen Staste- 

garantie ist an "die Bedingung geknüpft. dass a} zur Verzinsung und 

Tilgung des Anlagecapitals der im Art. I. bezeichneten Eisenbahn 
vom Lande Steiermark aus Landesmitteln ein Beitrag, bestehend in 
einer zwanzigährigen Annuität von je HOCH 5. W. demrt geleistet 
wird, dass diese Annuirätenzablung binnen längstens einem Monate 
nach erfolgter Detriebs-Rröffnung beginnt, und dass b> von den Interes- 
senten ein Nominalhetrag von mindestens TWLOIO N. 5, W, in Stamm- 
actien der für diese Eisenbahn zu bildenden Actiengesellechaft zum 
vollen Nennwerte übernommen wird. 

Art. III. In Ausführung des Art. II, 7. 2, sind folgende Be- 
stimmungen zu treffen: I. Von dem garantirten jährlichen Hein» 
erträgnisse ist derjenige Betrag zur Tilgung der auszugebenden 
Prieritäts-Actien und Prionitäts-Obligationenzu verwenden, welcher durch 
die Staatsrerwaltung nach einem von ihr zu genehmigenden Tilgungs- 
plane, demzufolge die vorgedachten Kiferten während der Dauer der 
Concession zu Hilgen sind, bertimmt wird. Die Tilgung der Prioritäts. 
obligationen hat hiebei jener der Prioritäitsictien vorauszugehen. 
Y. Der von der Staatsverwaltung aus Anlass der übernommenen 
Garantie zu zuhlende Zuschuss ist über vorausgegangene Priifung der 

vorenlegenden, doeumentirten Jahresrechnung spätestens drei Monate 
Bach deren Ueberreichung Hüssig zu machen. Das Aerar wird jelsch auch 
früher zur Einlösung der verfallenen Coupons von Privritäts-Oligationen 
td Prioritäts-Actien nach Massgabe des aufGrund des Ertragspräliminars 
richtiggestellten Erfürdernisees Theilzahlungen unter Vorbehalt der auf 
Grundlage der Jahresrechnung zu pflegenden Abrechnung leisten, 
wenn der Üoncessionär sechs Wochen vor der Verfallzeit das bezügliche 





die Ausführung einer 





Gewerbe-Ausstellung? Gelegenheit finden wird, die dert enthaltene übersichtliche und äusserst instructire Darstellung der Entwicklung unserer 


E.b.a. 


Ansuchen gestellt hat. Wenn nach endgiltiger Feststellung der Jahres- 
rechnung. welche spätestens binnen drei Monaten nach Ablauf des 
Betriebsjahres vorzulegen sein wird. sich herausstellen sollte. dass 
die Vorschüsse zu hoch bemessen worden sind, so hat der Conressimär 
den erhaltenen Mehrbetrag mit Zurechnung ven sechs Percent Zinsen 
sofort zu refnmdiren, Der Anspruch auf Leistung eines Auschnse«s 
von Seite des Stasntes muss längstens innerhalb eines Jahres nacl: 
Ablauf des betreffenden Betriebsjuhres erhoben werden. widrigenfalls 
derselbe erloschen ist. 3. Der Betrag. welchen die Staatsverwaltung 
in Folge der übernommenen Garantie zahlt, ist ledirlich als ein mit 
vier Procent jährlich verzinslicher Vorsrluss zu behandeln. Wenn der 
Reinertrag der Bahn die garantirte Jahressumme überschreitet, s" 
kann der diesfällige Üchersrhuss vorweg zur Bezahlung einer höchstens 
vierprocentigen Dividemle wie auch seinerzeit der planmässigen Til- 
zungsquote für die nach Art. IL Schlussabsatz Zt. b} auszugebenden 
Stammactien verwendet werden, Der liernach etwa noch erübrigende 
Best des Veberselimsses ist sogleich zur Zurückzahlung des geleisteten 
Vorschusses sammt Zinsen an die Stuntererwaltung bis zur gänz- 
lichen Tilgung abzuführen. Die Derichtieusg der falligen Zinsen hat 
der Refundirung der Vorschüsse vorunzugelen. Forderungen des Stantes 
an solchen Verschüssen oder Zinsen. welche bis zur Zeit des Fr- 
löschens der Concession oder der Einlösung der Bahn noch nicht 
bezahlt wurden, sind aus dem noch erübrigenden Vermögen der Unter- 
nehmung zu berichtigen. Sollten jedoch beim Allaufe der Concesston 
sch nieht sümmtliche Stammaetien zur Rückzahlung gelangt sein. 
se hat diese Rückzahlurg der Berichtigung der Garantieschn]d voraus 
zugehen. 
Art. IV. Die nach Art. II. 
zit 





Schlussabsatz Kt a) vom Lande 
Steiermark aus Landesmitteln leistenden Juhresbeiträge sind der 
Garantierechnung als Einnahme gut zu bringen. Die allfülligen Kosten 
der Notirung der Effecten auf in- und ausländischen Börsen, sowie 
die nach Ablauf der stewerfreien Jahre von der Unternehmung zu 
leistenden Steuern dürfen in die Hetrielsrechnung ale Ausgahepost 
eingestellt werden: bezüglich der Conpons-Stempelgebüähren ist dies 
nicht zulässig, Für die Staatszuschüsse ist von der Unterneimmung 
keine Einkonmenstener zu entrichten. 

Aıt. V. Der Ban der in Art. I bezeichneten Eisenbahn muss 
längstens binnen zwei und einem halben Jahre vom Tage der Con- 
cessions-Ertheilung an gerechnet, ansgeführt um] die fertige Bahn 
bie zu diesem Zeitpunkte dem öffentlichen Verkehre übergehen werden 
Für die Erfüllung dieser Verpflichtung hat der Üoncessionär der 
Stantsrerwallung in der von ihr zu bestimmenden Art und Weise 
entsprechende Sicherheit zu leisten. Im Falle der Nichterfüllung der 
obigen Verpflichtung kann die Caution als verfallen cıklärt werden, 

Art. VI. Die Vergebung (des Banes und der Lieferungen hat 
auf Grund des dureh Staatsorgane ler unter entsprechender Einfless- 
nahme derselben aufznatellenden Detailprojeetes und Kostenvoran- 
schlages unter unmittelbarer Ingerene der Regierung und nach den 
hei Stnatseisenbahnbanten üblichen Bedingnissen stattzufinden. Die 
Bawarbeiten und alle Lieferungen, welche nicht gegen Vebemahme 
von Stammaetien durch die Interessenten (Art. II, dir, ) sichergestellt 
werden, sind, ahgesondert von der Geldbeschaflung, im Offertwege zu 
vergeben. Die Begebung der zu emittirenden Priorität«-Obligationen 
hat gleichfalls im Öffertwege zu erfolgen. Die Begebung der zu 
emittirenden Prieritäts-Obligationen wird mit 90 Pereent, jener der 
Pripritäts-Action mit 80 Pereent des Nennwertles Tertgesetzt. 

Art. YII. Der Betrieh der im Art. I bezeichneten Eisenbahn 
soll während der ganzen Conressionsdauer vom Stante für Rechnung 
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des Concessionärs gelührt werden und werden der Stwatseisenbahn- | zunächst mit einigen Worten auf die Rede des Herın Abg. Slavik 


verwaltung die aus Anlass dieser Betrichsfährung effeetiv erwachsenden 
Kosten, deren Höhe nach Massgabe der in den ersten Betriebsjahren 
gemachten Erfahrungen mit einem angemessenen Pauschalbetrage 
festgesetzt: werden kann, durch den Coneessionär zu vergüten sein. 

Art. VIH. Falls die sofortige Ertheilung der Concession für die 
im Art. I bezeichnete Eisenbahn unter den vorstehenden Bedingungen 
Art. IE bis VIF) einem Anstande begegnen sollte, wird der Regierung 
zum Zwecke ‚der Vervollständigung der Vorarbeiten, insbesondere be- 
hnfs Ausarbeitung des Detailprojeetes, sowie zur Inangriffnahme der 
Banarleiten für das Jahr 1888 ein Credit von 100.000 Hl. bewilligt, 
welcher, insoferwe er bis Ende 18% nicht vollständig zur Verwendung 
gelangt, noch bie März 1890 verwendet werden kann, in diesem Falle 
jedoch so zu behandeln ist, als wenn derselbe im Voranschlage des 
Jahres 1859 bewilligt worden wäre, daher für den Dienst dieses 
letzteren Jahres zu verrechnen ist. Die für den eröffneten Credit in 
Anspruch zu nehmenden Beträge sind vorläufie aus den Üassen- 
beständen zu schaffen und seinerzeit aus dem Bancapitale (er be- 
zeichneten Eisenbahn zu refundiren. 

Art. IX. Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner Kunmachung 
in Wirksamkeit, Mit «dem Voellzuge desselben sind Mein Handels- 
minister und Mein Finanzminister beauftragt. Schluss folgt 

Die Debatte über das NWudget der Stantsbalınen, Wir re- 
prudueiren im Folgenden ein Resumd der Verhandlungen des Abge- 
ordnetenhauses über dus Budget der Staatzbahnen: 

Als erster Redner sprach der Abg. Slavik. Derselbe erging 
sich in Angriffen gegen die General-Inspeetion, der er insbesondere 
vorwarf, dass sie sich zum Proeurator der Privatbahnen gegenüber 
dem Staatsinteresse aufwerfe. Er besprach hierauf die Tarifbeginsti- 
gungen, welche ungarisches Getreide und ungarisches Mehl auf öster 
reichischen Privat- und Staatsbahnen geniessen und bemerkte, dass 
„unter der falschen Flagge der Refactie» in den österr.-ungar. Ver- 
bandtarif ein sogenannter Importtarif eingeschmuggelt werde. 

Beim Titel s»Generul-Inspeetion? ergriff das Wort Abg. Poxzer, 
um eine geplante Auflassung eines Filenges auf der Strecke Krakau- 
Lemberg zu bekämpfen. 

Nach ihm sprach Dr. Roser und begründete die nachfolgende 
Resolution: 

»Die k. k. Regierung wird aufgefordert, der Verbessernng der 
materiellen Lage der Eisenbahn-Bediensteten, besonders der 
Diurnisten, ihre volle Auftwerksumkeit zozuwenden und die Frage 
der Arbeitszeit, der Aufberserung und Regulirung der Berüge, der 
Schaffung einer Dienstespragınatik und Einführung einer allge- 
meinen Altersversorgung einer ernstlichen Berathung und Lösung 
znzulühren.« 

Der Abg Dr, Roser bemerkte dann weiter: 

»Die sogenannten Bremsen, auch Stehbreimsen genannt, miniren 
die Gesundheit der Zugbegleiter und sind für den sicheren Gang 
und die Abwicklung des Dienstes von grossem Nuchtheile. Die 
Fusstritte sind viel zu klein und machen das Hinaufklettern, be- 
sonders zur Winterszeit, lebensgefährlich, sie entbehren der Geländer, 
und selbst die an den Wänden befindlichen Handhaben gewähren 
nicht die nothwendige Sicherheit, Die Sitze sind nicht selten mit 
Regenwasser, zur Winterszeit mit Schnee und Eis bedeckt, was für 
den Benützenden nicht angenehm ist. Die Kasernen der Zugrbegleiter 
lassen sehr viel zu wünschen übrig. Dieselben — ich habe mich 
überzeugt — waren früher wohl schlimmer, es ist aber Vieles unter 
der Acgidle Sr. Exec, des Herrn Handelsministers verbessert worden. 
Diese Kasernen der Zugbegleiter sind dumpfig, niedrig, klein, schlecht 
ventilirt, schlecht beheizt, manchmal gar nicht zu beheizen, und das 
Bettzeug für die Zugbegleiter, die halb erfroren, mit durchnässten 
Kleilern die Kusernen aufsuchen, um sich dert ins Bett zu legen, 
ist kaum so gross, dass sie eich ordentlich zudecken können, so dass 
sie häufig in der Nacht frieren. Ein grosser Krehsschaden auf den 
Kisenbahnen, und ich möchte sagen, gar nicht menschenwärdig sind 
die sogenannten Packelhättelwagen, auch fahrende Kanzleien genannt, 
in welchen sich der Manipulant und der Zugführer bewegen; sie sind 
meist eng, hie und da nicht beheizbar, schlecht heleuchtet, meisteus 
aus Ersparungerücksichten mit schlechtem, stinkendem Oel, welches 
die Augen und Lungen der Zugbegleiter verdirbt. Auch sind die 
Lampen schlecht 

»In diesem engen Raums. wo der Zugbegleiter und der Mani- 
prlant die Zeit enbringen müssen, werden oft voluminöse Geplcks- 
stücke, Eilgut, Kisten, Füsser, Balleu, tolte und lebende Thiere ein- 
gelagert. Diese Packelwägen enthalten nicht selten die Anstandsurte 
für die Reisenden und sogar Conpes für Hunde. Es wäre zu wünschen, 
und ich stelle die bköflichste Bitte an Se, Exc. den Herm Handels- 
minister, dass er einmal] alle diese Localitäten untersuchen lasse und 
Mittel treffe, damit diesen Uebelständen ein Ende gemacht werde.a 

Hierauf ergrift das Wort Handelsminister Marquis Dacquehem: 
‚Ich erlaube ınir bei der Beruthung des Titels »General-Inspeetions 
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zurückzukommen, Die Regierung behält sich vor, auf die fachlichen 
Ausführungen des Heren Abgeordneten bei einem nächsten Titel zu 
erwidern. Der Herr Abgeordnete hat aber auch Anlass genommen, 
sich über (ie Beamten der General-Inspection in sehr abflliger 
Weise zu äussern. Diesen Ausführungen murs ich ganz entschieden 
entgegentreten. Die Pflichttreue und Gewissenhaftigkeit der Beamten 
der General-Inspertion in der Erfüllung ihrer schwierigen Dienstes- 
aufgaben ist allgemein anerkannt und dafür stehe ich ein, Ihre fach 
liche Eignung zu beurtheilen, dazu sind wohl in erster Reihe die 
Fachkreise selbst berufen, und ich kanı den Heren Abgeordneten 
versichern, dass das Urtheil der Fachkreise über die Eignung der 
General-Inspeetion sehr wesentlich von dem seinigen abweicht. 

‚Der Herr Abg. Dr. Roser Iıat (es Falles Erwähnung jethan, 
in welchem einem Diursisten, der zur Waffenübung einberufen wurde, 
seitens der betreffenden Bahngesellschaft die Dezöge gerperrt wurden. 
Dieser Fall ist zur Kenntniss des Ministeriums gekommen und dieses 
ha® sofort die entsprechende Bemedar eintreten Jassen, Die beklagte 
Unzukömmliehkeit ist abgestellt und wird sieh nicht mehr wieder- 
holen. Das Handelsministerium anerkennt auch die humanitäre Ob- 
liegenheit, das Zugbegleitungspersonal insbesondere durch Bederkung 
der Bremsersitze gegen die Unbill der Witterung zu schützen. Das 
Handelsministerium strebt die allgemeine Einführung dieser Ein- 
richtung an, die bei mehreren grossen Bahnen, x B. hei der Nord- 
bahn, schon jetzt bei Nenanschaffungen von Bremswagen gehandhaht 
wird, Auf die Ausführungen, betreffend die Verbesserung der mate- 
riellen Lage des Dienstpersonales der Eisenbahnen, erlanbe ich mir, 
soweit die Staatseisenbahn-Verwaltung in Betracht kommt, Folgendes 
zu erwidern: Auch der innere Dienstbetrieb der . Staatseisenbahn- 
Verwaltung wird ein immer mehr und mehr gefesteter, wie mit Be- 
friedigung zu constatiren ist. Ein bedeutsamer Schritt ist in dieser 
Richtung nunmehr durch deiinitive Normirung des Personalstandes 
erfolgt. Bisher hat es für die Systemfisirung (les Persenalstandes, die 
auch im hohen Hause wiederholt als sehr wünschenswerth bezeichnet 
wurde, an verlässlichen Grundlagen gefehlt; denn in Folge der.zu- 
nehmenden Ausdehnung des Staatsbahnnetzes durch Vebernahme 
newer Linien war sowohl der füctische Stand des Benamten- und 
Dienerpersonales, als auch der Bedarf ein schwankender. Da aber 
nunmehr die Uebergangsperiode abgeschlossen ist und die Verhält- 
nisse einen klaren Veberhlick gestatten, ist zunächst im vorigen Jahre 
mit der Systemisirung der Beamter der höheren Dienstkategorien, 
nämlich der ersten bis zur eiebenten Dienstelasse, einschliesslich vor- 
gerangen worden und soeben ‚ie definitire Normirung des Statuts 
der unteren Diensteskategorie der Beamten von der achten bis zur 
eilften Dienstelasse, ferner des Status der Unterbeamten, Diener und 
Wächter erfolgt. Bei der Systemisirung ıles Status der Beamten 
wurde im Auge behalten, die Lage der subalternen Beamten dadurch 
zu verbessern, dass ihuen die Möglichkeit eines leichteren Foert- 
kommens eröffnet wurde, Es wurden daher in den zwei untersten 
Dienstelassen, der zehnten und der elften, die Stellen entsprechend 
vermindert, dafür in den zwei nächsthöheren Dienstelassen, der achten 
und neunten, vermehrt, u. zw. in der achten Dienatelasse um 142, 
in ler neunten am 10%2 Stellen. Einschneidende Aenderungen werden 
sich aber in Folge der Systemisirung, und zwar zum Vortheile des 
Personals in den Kategorien der Unterbeamten, Diener und Wächter 
ergeben. Es wir hiebei das Bestreben vorwaltend, die Verwendung 
provisorisch Angestellter für den Norimalverkehr ihunlichet einzu- 
schränken und nach und nach im Maschinendienste, Zugsdienste und 
Stationsdienste nur definitiv Angestellte zu verwenden 

»Einse Aufbesserung der materiellen Lage des Personals 
wird eintreten einerseits durch ein günstigeres Verhältniss zwischen 
den Kategorien der Unterbenmmten und Diener, anderseits durch ent- 
sprechende Vertheilung der Stellen in den einzelnen Gehaltskätegorien. 
Hiefür wareı Rückeichten der Humanität, aber anch dienstliche Inter- 
essen imassgebend. Der Stand der Unterbeamten wurde von 1791 auf 
25m, also um +09, der Stand der Diener und Heizer von 4496 auf 
6580, also un 484, und der Stand der definitiv angestellten Wächter 
um eirca 100 erhöht. Es wind daher eine namhafte Anzahl von 
Stellen, die bisher in die Dienerschaftekategorien eingereiht war, in 
Unterbenmtenposten umgewandelt und zahlreiche provisorisch Ange- 
stellte werden in definitive Stellung selungen und dadurch der mit 
definitiven Posten verbundenen Vortleile theilhaftig werden. Die 
Durchführung dieser Systemisirung wird successive, mit Bedachtnahme 
auf die gebutene Dekonomie erfolgen. Auch nach vollzogener Durch- 
führung wird sich ein schr beieutender Mehraufwand nicht ergeben. 
Die Stnatseiseubahn-Verwaltung konnte sich übrigens der Pflicht nicht 
entziehen, in gern bethätigter Fürsorge für das Personal Jen An- 
forderungen zu entsprechen, die als begründet anerkannt werden 
mitssten und die vorzugsweise jenem Theil des Personals »u Stutten 
kommen, der auf eine besondere Berücksichtigung Anspruch hat.« 

Abg. Dr, Mare: sIch habe mir das Wort erbeten, um cinen 
Gegenstand zu besprechen, welcher allerdings specieller Natur, aber 
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wie mir scheint, von solcher Wichtigkeit ist, dass er der Anfınerk- 
sumkeit des hohen Ilauser und der Regierung würdig erscheint. 
‚Nach &, 2 unseres Unfallversicherungsgesetzen sind von 
der Unfallrersicherung ausgenommen die Eisenbahn-Angestellten, Es 
ist klar, dass gerade von diesen ein schr grosser Theil Unfällen in 
sehr hohem Masse ausgesetzt ist, das gesanmte Personale der Strecken- 
hewachong, das Personale des sogenannten äusseren Stationsdienater, 
die Zugsbegleiter, die Zugsführer, ja die Heizer und ganz insbeson- 
dere die Locomotivführer sind wohl diejenigen, welche den Gefahren 
der Natur der Suche nach in »0 hohem Maase ausgesetzt sind, dass 
ınan sagen kann, sie thun nothwendig ihren Dienst in bestindiger 
Lebensgefahr. Offenbar ist auch die Ausscheidung aus der Unfall- 
versicherung nicht etwa von einem solchen Gesichtspunkte aus ge- 
schehen, Auch von dem Gesichtspunkte aus gewiss nicht, dass durch 
das bestehende Haftpflichtgesetz vom Jahre 1869 oder durch die bei 
allen Eisenbahnen bestehenden Pensionsanstalten in dieser Richtung 
genügend vorgesorgt sei. Denn das Hapftpflichtgesetz kann ja nicht 
für ausreichend! befunden werden von dem Augenblicke an, wo man 
man sich überhaupt auf eine Unfallversicherung ala nothwendige 
soeinle Massregel einlässt, und es ist weiters auch lange nicht für 
alle Fülle ausreichend, insbesondere mit Rücksicht darauf, dass es 
nach demselben darauf! ankommen würde, eine rechtliche Verhandlung 
und unter Umständen einen Process zwischen (lem Bediensteten und 
demjenigen, der als sein Vorgesetzter und Dienstgeber erscheint, ber- 
beizuführen. Die Pensionsanstalt aber kann durchans nicht als aus- 
reichend erscheinen; einmal, weil die Fälle einer rurübergehenden 
Dienstesunfähigkeit durch Unfälle hier gar nicht berücksichtigt werden, 
dann darum, weil sie sich nur erstrecken auf die definitiv Ange- 
stellten, und Unfälle auch provisorisch Angestellten zugehen, und 
weil eine lange Pensionsearenzzeit der Natur der Sache nach Aberall 
bestimmt ist: es sind aber noch andere Gründe vorhanden, die jeh 
‚ler Kärse halber nicht weiter erörtern will, (Schluss folgt} 


CHRONIK. 

Eröffnung der Eisenbahn Nisch-NSalonichl. Ueber die Eröff- 
nang der Eisenbahn Nisch-Sulonichi berichtet die »N. Fr. Pr. wie 
folgt: Am 19. Mai Morgens verliess der Eröffuungszug der Vranja- 
VUesküb-Bahn Nisch und traf um 10 Uhr in Vranja ein Die türkische 
teglermg Iatte Werth daranf gelegt, dass die Eröffnung auf türki- 
schem Gebiete durch sie geschehe, bevor ein fremder Zug ihr Gebiet 
betrete; desshalb fuhr der Belgrader Zug bis zur Station Ristovac. 
hinter welcher die türkische Grenze läuft. Hier musste die Gesellschaft 
aussteigen und zu Fuss bis zu einer Stelle gehen, wo in den Schienen 
‚lurch Nägel, welche die serbischen und türkischen Farben trugen, 
die Grenze angezeigt war. Hier wartete bereits die türkische Com- 
unesion, welche mit lem Zuge aus Salonichi entgegengekommen war, 
Sobald die beiden Gesellschaften einander begrüsst hatten, wurde auf 
Befehl des türkischen Commiesärs die letzte noch felllende Schiene 
eingesetzt; genan an dem Punkte, we zwischen den Stationen Ristovac 
und Zibevce die Grenze liegt, führte der türkische Commissär selbst 
einige Hammerschläge auf die Verbindungsschiene und sagte, diese 
Verbindung zwischen dem Oceident und dem Orient möge zum Heile 
der Nationen, ihres Gedeihens, ihres Fortschrittes und ihrer Civili- 
sation sein. Hierauf wurden von türkischen Soldaten drei Hammeln 
herbeigebracht, mit den Köpfen gegen die Sonne auf die Schienen 
gelegt und dort geschluchtet Ein Hodscha mit weissem Turban trat 
vor und verrichtete, während Türken und Europäer einen andächtigen 
Kreis schlossen, ein Gebet; er Behte um Allah's Segen für die neue 
Linie, und dass alles Unheil, welches diesem Werke bestimmt sei, 
auf die geopferten Thiere abgelenkt sein möge; ihr Blut möge jedes 
Verschulden gebüsst haben. Allıh segne den Sultan. Es folgte eine 
herzliche Begrüssung der Insassen beider Züge. Der türkische Zug 
fuhr in der Richtung nach Uesküb zurück, der Belgrader Zug felgte 
eine halbe Stunde später. Ein Theil der türkischen Commission hatte 
darin Platz genommen. Die neue Bahn lesküh-Vranja folgt zunächst 
von Nisch bis Vranja der Morawa, trifft hinter der Station Buginieve 
auf die Morawitze, einen Nebenfluss der Moruwa, fulgt deren Lauf, 
überschreitet bei Bukowal die Wasserscheide zwischen Merawitza und 
Wardar und folgt dam dem Laufe des Wardar. Auf allen grösseren 
Stationen von Vranja bis Salonichi wurde der Zug festlich empfangen, 
überall waren die Bahnhöfe mit Fahnen, Triumphpforten und Watfen- 
trophäen geschmückt, länge der Geleise die Garnisonen aufgestellt, 
welche militärische Ehrenbezeugung leisteten. Kine grosse Menschen- 
menge in eigenthümlichen orientaliechen und slavischen Trachten war 
an Jen Stationen versammelt. Die Menge applandirte gewöhnlich bei 
der Ankunft des Zuges. An manchen Stationen börte man von den 
sonst schmweigsamen Türken freundliche Zurufe, in Kumanowo war 
eine bedeutende Menge Infanterie und Cavallerie zum Empfange aus- 
ausgerückt, eine Militärcapelle spielte türkische Weisen, um noch 
festlicher war der Empfang in Lesküb, wo die neue Linie sich an 








die Bahn Salenichi-Mitrowitza anschliesst. Hier betheiligte sich die 
türkische Bevölkerung besonders lebhaft, selbst eine ziemlich zahl- 
reiche Gruppe verschleierter Frauen war in einiger Entfernung vom 
Geleise zu sehen. Von hier ging die Reise auf der türkischen Linie 
weiter. In Köprülü war die stattliche Garnison sogar wit Artillerie 
ausgeräckt. Das türkische Militär ist sehr sauber gekleidet und aus- 
gerüstet, wenn auch bezuglich der Gleichfürmigkeit, namentlich der 
Beschuhung, nicht immer europlischen Vorstellungen entsprechend. Man 
sieht zahlreiche Neger von mitunter herkulischer Gestalt. In der Station 
Gevgeli überreichten zwei kleine türkische Mädchen Rosenkrünze. Die 
häbschen Kinder mit besonders lebhaften Augen wurden von den 
Damen des Zuges, eleganten Französinnen, auf die Arme genommen, 
aus den Fenstern des Stationsgebäuder blickten türkische Frauen 
neugierig und selbst Gegenstand lebhaften Interesses auf die Scene. 
Hinter Grevgeli kommt eine der schönsten Strecken der orientalischen 
Linie, der sogenannte Figgennerpass. Der Wanlar windet sich zwischen 
kahlen, nalıe zusanımengerückten Bergen an seinen Ufern, die Bahn 
überschreitet bei Gumendache auf langer Eisenbahnbrücke die Bömitza, 
und von hier nimmt die Vegetation einen südlichen Charakter un: 
die Kette des Olymps mit den schneebederkten Kuppen wird sichtbar. 
Gegen 8 Uhr stiegen die weissen, wegen des Ramazan hellerleuch- 
teten Minarets von Salonichi herauf. Bald nachher fuhr der Zug im 
den Bahnhof von Salonichi ein, der von einer hier seit Jahren nicht 
gesehenen Menge belebt war, Die ganze starke Gamison war aus- 
gerückt, zwei Musikcapellen begrüssten die Gäste Bei der Einfahrt 
waren in echt erientalischer Art alle Fenster, Mauervursprünge und 
selbst die Bäume von Zuschauern besetzt, In den Strassen bildete 
die Menge Spalier. Eine Stunde nach der Ankunft war im »„Hötel 
Colombos das Banquet für 150 Personen, veranstaltet von der Gesell- 
schaft der Orientbahnen. Aubaret präsidirte und brachte ein Hoch 
suf den Sultan aus, Der Vali von Salonichi, Galib Pascha, brachte 
einen türkischen Toast gleichfalls auf den Sultan aus, der von einem 
lleamten ins Französische übersetzt wurde, Der Sultan, sagte er, sei 
von dem Wunsche beseelt, die Verbindung zwischen seinem Reiche 
und dem Westen zum Segen der Nationen herzustellen. und habe 
desshalb die Zustimmung zu diesem Werke gegeben. Der Toast wurde 
lebhaft acelamirt. Dann trank An dr, der Prärident der Raccordement- 
tiesellschaft auf das Gedeihen des ottomanischen Reiches. Diesem 
Trinksprache folgten noch zahlreiche Toaste, darunter einer von 
Bray, dem dentschen Gesandten in Belgrad, auf die Veranstalter der 
Eröffnungsfahrt. In Salonichi sind die Gäste Gegenstand lebhaftester 
Aufmerksamkeit seitens der Bevölkerung, die überwiegend aus spani- 
schen Juden besteht. Man setzt grosse Hoffnungen auf diese Linie, 
heit Brindisi den Rang abzulanfen und glaubt, dass die indische Post 
nunmehr über Saloniehi gehen werde. 

Kaiser Ferdinands-Nerdbahn. Dem Geschäftsberichte der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn pro 1597 entuchmen wir die folgenden 
Hauptposten des Rechnungsabschlusses: 





I, Ergebniss des öffentlichen Netzes; vns7 Gegenüber 1835 
Einnahmen für Golden 
Personen-Transporte ... 22. zu242000» 4,155.210 + 157.684 
Militär- Bo eearttesrater 121.724 + 31.258 
Gepäck srss40s<Hun ern 40 ne 169,085 _ 1.987 
on RER SA ARTE 40.855 + 39.682 
Frachten-Transporte . ...»srssrH rn 00» 20,073.603 +1,047.190 
Mieth- und Pachtzinse ete, .....--- .__ 568,876 + 34.231 
Betriebs-Einnahmen, 25.540.354 + 1.308,059 
Eigentliche Betriebs-Ausgahen: 
Allgemeine Verwaltung. .u2224+4. , 395.700 — 20.180 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung . 2,385.797 + 215.362 
Virkehrs- und commerzieller Dienst .. 4,507 572 + 180.001 
Zugförderungs- und Werkstädtendienst, 2,992.314 + 50586 





Betriebs-Ausgaben.. 10,511.354$ + 416.773 


Besondere Ausgaben: 


Erwerb- und Einkommensteuer ... 2,186,900 — 317.886 
Verschiedene Dotationen „222. .0... 728.014 -+ 174.159 
Gesammt-Ausgaben . 13,226.209 + 27307 
Betriebs-Einnahmen. 25,540.554 +1.308.059 
Betriebsüberschuss. _ 12.314.055 +-1,035.092 

Davon ab: 
Verrinsung und Tilgung der Anlehen . 3,279.334 + 205.840 


+ 589.192 
391.797 


637.505 


Ertrag derHauptbahn 8,034.70 
Ab: Antheil des Staates. oo cnmcncucnca 21.797 4 
Verbleiben.. 17,7132.922 + 


IL Ertiägniss des Montanberitzes, des 








Tteservefonds umd des sonstigen Privat- 
bositzes. enaneunaran MPTETTIRTLTET 1,696.128 + 56.134 
Gesammt-Ertrügniss. 9,330.051 + 393.529 
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Personal-Nachricht. Herm Vincenz Hron, Dirertions-Beanıter 
der österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien, wnrde in 
Anerkennung seiner literarischen Thätigkeit auf militär - eisenbahn- 
fachlichem Gebiete vom König von Serbien das Officierskrenz der 
Takowa-Ordens verliehen. 

Artillorie-Cadettenschule in Wien. Mit Beginn des Schul- 
Jahres 1888/89 (18. September) können an dieser Schule circa 80 Plätze 
besetzt werden. Hierauf Reflectirende müssen für den I Jahrgang 
5 Mittelschulelassen (eventuell 4 mit Vorzug) und für den II. Jahr- 
gang die vollständige Mittelschule absolrirt haben, und der deutschen 
Sprache in Wort und Schrift mächtig sein. Die Aufnahrsgesuche 
sind bis 25. Juli an das k. k. Commando der Artillerie-Cadettenschule 
in Wien (Arsenal) einzusenden, und können die näheren Aufnahms- 
Bedingungen von der Buchhandlung L. W. Seidl und Sohn in Wien 
bezogen werden. 

Gesangrerein österr. Eisenbahn-Beamten. Der Gesungverein 
österr. Eisenbahn-Beamten in Wien hält Samstag, den 2, Juni 1. J. 
(eventuell Montag, den 4. oder Mittwoch, den 6.) unter Leitung des 
Vereins-Chormeisters Herrn Max v. Weinzierl und Mitwirkung der 
vollständigen Capelle des k. k. 84. Infanterie-Regimentes Freiherr 
v. Bauer eg Carl Komzik) seine erste diesjährige Sommer- 
Liedertafel im k, k. Volksgarten ab. Zur Aufführung gelangen Chöre 
von Becker, Engelsberg, Kristinus, Schubert, Weinwurm und Weinzierl. 

Für die P. T. Clubmitglieder und deren Angehörige sind in der 
Clubkanzlei Karten zum ermiässigten Preise von 5U kr. per Stück 
vorrätbig. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


General-Versammlung. In der am 25. d. M. stattgehabten 
General- Versammlang wurden die folgenden Herren in den Ausschuss- 
rath gewählt: Becher Eduard, k. k. Rerierungsrath, General- 
Direetionsrath der österr, Staatsbahnen i. P.: Kdelmann Gusten, 
Beamter der k.k. General-Direction der ästerr. Staatsbahnen; Eingels- 
berg Emil, Beamter der k. k. Eisenbaln-Betriebs-Dirertion Wien: 
Korwy Jacques, Bureau-Ühef der k. k. priv. Sädbahn-Gesellschaft; 
Jaharsik Frans, Dr., k.k, Regierungsrath, General-Direetionsrath 
der österr, Staatsbahnen; Mülnay-Mierzicinski de Basahid Julius, 
Schiffs-Central-Inspector der Ersten k. k. priv. Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft; Nagel Ignaz, commere. Referent der k. k. priv. 
Südbahn-Gesellschaft i. P,; Obermayer August, k. k. Hofrmth, Ver- 
kehrs-Director der k. k. General-Direetion der üsterr. Staatebahnen; 
Raspi Felir Louis, k. k. Regierungsrath, General-Secretär der österr... 
ungar, Stantseisenbahn-Üesellschaft; Roll Fictor, Dr., Ober-Inspect. der 
k. k. General-Direction der Gsterr. Stantsbahnen; Schmarda Prane, 
k. k. Baurath, Ober-Inspector der österr. Staatsbahnen 1. P.: Terdescn 
Wilhelm, Öber-Inspector der k. k. priv. österr, Nordwestbahn, 


Vorläufige Anzeige, Der diesjährige Clubausflug 
findet am 30. Juni Nachmittag bis incl. 1. Juli Abends *\ nach 
Witkowitz-Ostrau statt. 


*) Es ist dies der winzige Sonntag diesen Sommers, na welchem dus Work in 
Arbeit gesshen werden kann, 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


K.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant. 


PP RAaC, ven 
Wanserganse 873-1, vis-ä-vin dem Kaustädter Hathhanse. 


Goldene Medaille 
Antworpen 18R5. 


Goldene Mrdaille 
Glangom 1683, 


10337 E. u. k. Patent, 


ME DBelta-Metall "WE 


Eurendiplom L>ndes 188%. 


empfiehlt für technlache, bauliche nnd indastrielte Zwacke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-Fabrk EL W. BECKER, 


— MEN, 1, Letbriegerstrasse Ir. 16. 



















GTTSTAVYV MÄILDLIL 
Buchbinder, Wien, V., Franzonsgasse 9 
vorfertigt und liefort 
solid und prompt jede zugewissene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux. — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 
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Patzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WiHN, L Besirk, Maria-Theresienstrasso Nr. 2. 
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FABRIK 
CARL KRONSTEINFR, WIEN, IIL, Hauptstr. 120. 
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Amsgerslehmet bel den Afustallnnsen: Brüsam Pr 
fänz wit der gellewen Meinilie, — Latlerist ü 4 1 
| Neben Üttsrermiltungen, k. k, Milliär- Verwultsngen, Asımtl “uhahnen, 
! Tadıimirie-, Berg- und Hitlengeeohlirkafi der melsien Bangssellsshaften, 
Bacuaternchmer und Das f' Era 7 ur Fabeike- um Beslilhten- 
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Oelsunstriebe ‚vollkommen mleleh, Musterkarten end GeismmehmAnweissagen 
| zrutla and frames 


— Vorsandt nach alien Weltrichtungen. — —— 
Meine Masterkarte rden gemm ia meinen 

ösen nnelgrahkme und 

i beachten, am Tüs- 





' Warnung! 


bitte ieh meine 
schwügen nöcht aukeiszufaltee 
Ta ich weder Eeisonde noeh Agenten heritıs, «0 ensuche 
alle sohrifeilohen Anfragın direet grlangen an lassen 
Alte Finser sind Kisten alnd wir webliger Schuils- 
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# Simmering bei Wien. |: 
[Gegründet 1831. 3° 


Vorm. H. D. Schmid.) 
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Far 


Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampfkessel 


aller Systerne, 


Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, 
Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 


Eisenabglisse, } 2 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


aller Gattungen, 
Draisinen, 


"| Sehneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, in 
gr Patronen und Geschosse. 
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Joset Grüllemeyer 


4 Fiengierserei und. Maschinenhriks- Actien-Gesellschall IP | || =>* xx ror-una Ag tandesbetugte 
Budapest und Leobersdorf bei Wien, 10051 Metall- und Broncewaaren - Fabrik, 


Di Liefusungen von Hartgussrädern, Krouzungen, Drohschelbem (nach | 
Weikum’s Kugelsystem) umd andırea Constructionen, Demptuds Wasser- Metall- und Eisengiesserei. 


stations-Einrichtungen und Oberbau-Materlalien. Fabrik: ot tak ring bei Wien, Langegasse 6 1. 


WAGGONS 
r ik i “Ungarn von Bau- und Möbel- 
für normal- und schmalsparige Eisenbahnen und Pferdebahnen. Graben- und | en er Suspecilenn Gepmatiele werden nach | 
ERTEILT NE Beichwungen ed Hoden In ale Melalin. Weich Bye sed Omen | 
| ’ r Banzweorke. Walzens u ä 
gumwalsen für Hoch- nnd Flachmöllerei. Complete Mühlen-Elarichtenren ori np st. Erarugung von Pheapberbronen und Pheopberksphe. | 
nach bewührlen Comsirmetiomen. Elektrische Beleuchtungs - Maschinen }} Speclatitäten, Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 
behufs Ermöglichung aller tandwirthschaftlichen end Bauarbeiten während der für Waggons sus obigen Metallen, von Kisenbabn - Billetkästen nach 
Nachtzeit, Iodwig'» paientirte Planroste, dis vor älteren Constrüctionen sehr | Edmonson'schen Systeme 
N bedentende Koblan-Ersparnins bieten, Regwlatoren, Patent Gehrauer-Wagner. 


Staines. FR. WLACH & COMP. 


8 islisten 
LIN OLEU F. Walton's Patente. für Signalisirungs- er Biaskinzs üegantiak 
Kork-Teppiche, für 








. ER - Eisenbahnen, Strassenbahnen i Tramways. 
F. €. Gellmauns te en ms WIEN, III Bez, Lorbeergasse 13 
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B.&E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 


an 
2% . . doppeldüsi bester 

’ ppeldüsiger, 
Körting’'s Universal-Injector, ],jctor,speist heisses 
Wassor von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 


wasser Verlust, 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejeetor; mit Locomotirdampf und direetem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
I Betriel. Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- J 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 


den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting's Rippenheizkörper 
75 für Werkstätten und Bureaus, sowie Woh- 
“ nmungsheizungen mit Abdampf, directem 
Dampf, warmen Wasser und Calorifers, 

. Wir richten 
Waggonheizungen. Ventilations- £ MIR er 
heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftklappen 
vom Coupe aus. 


Niveanbruch- und Warnungstaieln ett. 
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Wien, den 3. Juni 1888. 


XI. Jahrgang. 





Von der Ausstellung der österr. Eisen- 
bahnen. 
L Allgemeine Uebersicht 


Vor Allem sei hervorgehoben, dass für die gedachte 
Speeialausstellung auch ein besonderer Katalog erschienen 
ist, der sich von der gebräuchlichen Form auch dadurch 
auszeichnet, dass demselben 17 Tabellen und 10 Tafeln 
beigegeben sind, welche ein mit grossem Fleisse zusammen- 
getragenes Materiale enthalten und werthvollen Aufschluss 
geben über die wichtigsten Verhältnisse der österr, Eisen- 
balmen innerhalb des Zeitraumes 1848 bis 1888. Man findet 
darin alle statistischen Nachrichten über die Entwicklung 
der Bahnen in Betreff ihrer Längen, des Schienen- und 
Schwellenmateriales, Aber die wichtigsten Constractions- 
Verhältnisse der Locomotiven, die Zahl aller Fahrmittel, 
ferner über die Anlagen der Telegraphen- und Signalmittel, 
über den Verbrauch der Betriebsmaterialien ete. Die Tafeln 
enthalten graphische Darstellungen über Entwicklung und 
Umfang der Bahnen in den einzelnen Perioden, der bedeu- 
tenderen Wasserscheide-Uebergänge, über Personenverkehr, 
über Entwicklung der Fonds- und Hilfscassen ete,; auf je 
2 Tafeln sind Skizzen von den hervorragenden Brücken 
und Viaducten und von der historischen Entwicklung der 
Schienenprofle aller österr. Eisenbahnen veranschaulicht, 
Es erhält dadurch der Katalog nicht blos vorübergehenden 
Werth, wesshalb er denn Jedem, welcher die Ausstellung 
nicht blos flüchtig durchgeht, zur eingehenden Durchsicht 
bestens empfohlen sei. 

Wenden wir uns nun zur Ausstellung selbst, so sind 
es zunächst die Fahrbetriebsmittel, welche auch den Laien 
ein besonderes Interesse abgewinnen. Die beiden, der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn gehörigen Locomotiven »Ajax« und 
»Gnadendorf« repräsentiren gewissermassen die Typen zu 
‚Anfang und zu Ende der A0jährigen Periode. Die erstere, 
eine Personenzugs-Loceomotive, ist im Jahre 1841 von 
J. Turner & Evans in Newtonin England erbaut und hat, 
in heutige Währung umgerechnet, 20,847 fl. gekostet. 


Wenn sie auch im Laufe der Zeit einzelne Abänderungen 
erlitten hat, wie sie durch die Zunahme der Verkehrs- 
Bedürfnisse und durch die späteren Erfahrungen im Loco- 
motisbaue nothwendig geworden waren, so kann sie doch 
als Typus der ersten Locomotiveonstruction angesehen 
werden, die sich in ihrer Wesenheit auch noch bis heute 
erhalten hat. Sie hat 2 gekuppelte Achsen mit 1’se m 
Durchmesser der Treibräder, und eine Laufachse mit 
1'005 m Lanfraddurchmesser. Die übrigen Hauptabmessungen 
sind: Kesseldurchmesser 1'233 m, Heizfäche 60‘ m*, Rost- 
fläche lo m®, Dampfdruck 6%, Atmosphären, Kolbendurch- 
messer 0355 m, Kolbenhub O’s11 m, Gewicht leer 19% t, 
Gewicht dienstfähig 288 t. Adhäsionsgewicht 19ı t, Rad- 
stand 3’s°7 m. Die Eilzugslocomotive »Gnadendorfr, mit 
2 gekuppelten Achsen und einem Druckgestell nach System 
Kamper, geliefert im Jahre 1888 von der Wiener-Neustädter 
Locomotivfabrik, ist selbstverständlich mit allen Ver- 
besserungen, die seither gemacht worden sind, ausgerüstet 
und gibt zugleich ein Bild, bis zu welcher Vollkommenheit 
es unsere heimische Locomotiv-Fabrikation gebracht hat. 
Dieselbe hat mit Tender 33 000 fl. gekostet und hat fol- 
gende Hauptabmessungen: Kesseldurchmesser 1’er2 m, 
Heizfläche 129 m®, Rostfläche 2-2 m, Dampfdruck 12 Atmo- 
sphären, Kolbendurchmesser 0'435 m, Kolbenhub O'se: m, 
Treibraddurchmesser I'see m, Laufraddurchmesser O's7s8 m, 
Gewicht leer 434 t, Gewicht dienstfähig 47° t, Adhäsions- 
gewicht 27°s t, Radstand 6:5 m. 

An Wagen sind ausgestellt: ein Personenwagen der 
k. k. priv. ersten Eisenbabn-Gesellschaft (Linz—Budweis 
und Linz— Gmunden) aus dem Jahre 1840 für Pferdebahn- 
betrieb; als Gegensatz hiezu ein Personenwagen I. und II 
Classe der k. k. österr. Staatsbahnen nach dem Intercom- 
municationssystem mit Vacuumbremse, Dampfheizung, Gas- 
belenchtung, Toilette und Abort (gebaut von der Maschinen- 
und Wagrgonfabrik in Simmering); ein Salonwagen der 
k. k. österr. Staatsbahnen mit Aussichtsplateau und Vacuum- 
bremse (gebaut in den eigenen Werkstätten dieser Bahn); ein 
Wagen der k. k. öst. Staatsbalhnen für Verwundeten-Transporte 


zen 
- 
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mit Einrichtung der Wiener freiwilligen Retiungsgesellschaft; | 
ein Wagen für fahrende Postämter (gebaut von Ringhofer 
in Prag); ein Wagen der k. k. österr. Stantsbahnen für 
elektrische lelenchtung. Dieser Wagen, welcher den Zweck 
hat. zur zeitweisen Beleuchtung von Stationen, oder von 
Arbeitsstellen an und abseits der Bahn zu dienen, enthält 
eine auf Rollen gestellte Locomobile, auf welcher rechts 
und links dynamo-elektrische Maschinen von je 9 Ampöres 
und 320 Volts aufmontirt sind. Alle zur Beleuchtung 
dienenden sonstigen Apparate, als: 12 Lampen, 12 Maste, 
30 Isolatorenstangen, sind theils im Innern, theils aussen 
am Wagen angebracht, und sind anch sonst noch die 
nöthigen Winden, Schraubstock, Werkzeugkasten ete. unter- 
gebracht. Der Wagen ist von der Firma Siemens u Halske 
in Wien hergestellt worden und hat 16.000 fl, gekostet. 
In der Gruppe für Eisen- und Stahlmaterisle sind 
reiche Collectionen von diversen Sorten, wie sie für Eisen- 
bahnzwecke in Verwendung kommen, ausgestellt und kann 
hier die hohe Stufe, welche unsere heimische Produetion 
erlangt hat und welche durch das Eisenbahnwesen zahl- 
reiche Anregungen erfahren hat, an mehrfachen Mustern 
beobachtet werden. Um einzelnes Bemerkenswerthe hervor- 
zuheben, seien erwähnt die verschiedenen Typen von Schalen- 


Anılrässy'schen Werkes in Dernd, ferner Speichenräder, 
Gussstahlräder, Achsen, Tyres, Federn ete. 

Unter den Rädern ist ein Locomotiv-Räderpaar der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn besonders bemerkenswerth. Das- 
selbe wurde im Jahre 1859 von Borsig in Berlin mit der 
Lastzugslocomotive „Teplitz« geliefert; die Radsterne sind 
aus (Gusseisen. Dieses Räderpaar hat unter der genannten 
Locomotive bis zu seiner Ausbindung zum Zwecke der 
Ausstellung einen Weg von 856.607 km zurückgelegt, 
ohne dass die Radsterne seit der Zeit ihres Bestandes einer 
Reparatur oder Ernenerung unterzogen worden wären. Die 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft besitzt im Ganzen 
unter 42 Locomotiven, welche seit 1859 sucressive ange- 
schafft wurden, 262 Stück gusseiserne Locomotiv-Radsterne, 
von denen in der ganzen Zeit von 29 Jahren nur zwei 
Stück als schadhaft ausgewechselt wurden. 

Ausserdem ist noch ein gusseisernes Locomotiv- und 
ein Tenderrad mit aufgezogenen Radreifen zu sehen, wie 
solehe bei den ersten in den Jahren 1855 bis 1858 gebauten, 
achtfach gekuppelten Locomotiven und zugehörigen Tendern 
der Staatseisenbahn-Gesellschaft im Gebrauche waren. 

Von Kadreifenbefestigungen sind die bekanutesten 
Systeme dargestellt, und zwar die Norddeutsche, die nach 
Kasalowsky, nach Mansell, nach Bork, nach Glück-Courant, 
wit Durchschraube, mit Kopfschraube, nach Type Orleans, 
nich Poloncean, mit Klemmringen. Aeusserst, instructiv ist 
die Darstellung des Arbeitsprocesses bei der Verwendung der 
Siederöhre, wobei die einzelnen Stadien des Processes im 
Kinzelnen durch Proben erläutert sind Hiezu gehört das 


I 
gussrädern der Firma Ganz & Comp. und die des grä 


fahren der k k. österr. Staatsbabnen, jenes nach dem 
Verfahren der Kaiser Ferdinands-Nordbahn mittelst des 
Erhard’'schen Schweissherdes und die Löthung der Siede- 
rohre mit Kupferstutzen. 

Eine besondere Gruppe umfassen die Metalle und 
Legirungen, wovon zahlreiche Muster und Proben aufliegen. 
Besonders reich ist die Gruppe für Werkzeuge, Geräthe 
und verschiedene Messinstrumente beschickt. Wir finden 
bier vertreten: Handwerkszeuge für Schmiede, Schlosser, 
Spängler, Tischler, Dreher und Revisionsschlosser, wie sie 
auf den k. k. österr. Staatsbahnen im Gebrauche sind; ferner 
Bohrer, Fräser, Reibahlen, Gewindhohrer, Vorrichtung zum 
eentrischen Aufspannen von Arheitsstücken, eine elektrische 
Abstellvorrichtung für die Dampfmaschine der Dreherei in 
der Hauptwerkstätte Simmering der Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft, eine transportable Dynamomaschine sammt universal 
beweglicher Bohrwelle und zugehörigem Bohrer ete. 

Diese elektrische Secundär-Maschine erhält den Strom 
von einer Primär-Maschine, welche durch eine Transmission 
angetrieben wird, und kann die übertragene Kraft (2 bis 
5 Pferdekräfte) an beliehigen Punkten einer mit der erfor- 
derlichen Drahtleitung versehenen Werkstätte-Abtheilung 
verwendet werden. Die ausgestellte Vorrichtung dient haupt- 
sächlich zum Ausbohren der Stehbolzen von Locomotiv- 
Feuerbüchsen. 

Hieran reihen sich Werkzeuge zum Reinigen der Loco- 
motivkessel von Kesselstein, Instrumente für die Anfertigung 
und das Einziehen der Stehbolzen, Werkzeuge zum Verzinnen 
der Corrosionen in Kesselblechen ete, 

Von den auf die Siederohr-Manipulation bezüglichen 
Werkzengen und Apparaten seien erwähnt die Werkzeuge zum 
Abschneiden der Feuerrohre, Börtelmaschine, Vorrichtung zum 
Einziehen und Dichten der Siederohre von Brisse, Siede- 
rohr-Auftreibmäschine von Roth, Stehbolzenscheere ete.; 
ferner sind zu sehen diverse Messinstrumente, Leeren und 
Schablonen, Rettungskästen, Composteure, Plombir- und 
Markirzangen, ein elektrischer Fahrkartenzähler, der mit 
dem Composteur in Verbindung steht und die Anzahl der 
zu den Personenzügen ausgegebenen Fahrkarten jeder Classe 
angibt, wornach die für den betreffenden Zug erforderlichen 
Wagen bestimmt werden. 

Die Gruppe: Beheizung, Beleuchtung und Schmier- 
materiälien nebst bezüglichen Apparaten und Anlagen um- 
fasst zunächst die verschiedenen Systeme der Beheizung 
von Gepäcks- und Personenwagen, theils in wirklicher Aus- 
führung, theils in Modell oder Zeichnungen dargestellt, 
woran sich Proben von Brennmaterialien theils zu dieser 
Beheizung, theils aber auch zur Feuerung in Locomotiven 
anschliessen. Für die Zwecke der Beleuchtung ist eine 
ansehnliche Collection von Lampen und Laternen für die 
verschiedensten Zwecke vorgeführt, worunter auch die 
elektrische Locomotiv-Lampe von Sedlaczek nicht fehlt. 
Aeusserst interessant sind die diversen Achslagercon- 


Verfahren des Anschweissens der Siederchre nach dem Ver- | stinelionen der einzelnen Balınen, welehe die verschiedenen 
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Scehmiersysteme der früheren und der jetzigen Zeit in 
Modellen, theilweise in Schnitten ausgeführt, anschaulich 
darstellen. In diese Gruppe gehören auch die in sechs 
Modellen dargestellten Locomotiv-Feuerbüchsen, bzw. Rost- 
anlagen. Farben, Kitte und Textilwaaren, weichen in Rück- 
sicht auf die Bedürfnisse des Eisenbahnwesens nur wenig 
von jenen des allgemeinen Gebrauches ab, wesshalb 
selbstverständlich dieser Gruppe nicht jener Umfang 
wie anderen Gruppen gegeben wurde. Dagegen nimmt die 
nächste Gruppe: Telegraphen, Signale und Einrichtungen 
zur Sicherung des Zugsverkehres einen hervorragenden 
Platz ein, Hier finden wir die verschiedenen Telegraphen- 
Apparate älterer und neuerer Construction, Glockensignal- 
Apparate, eine transportable Telegraphen- und Telephon- 
Station für Eisenbahnen zur Correspondenz von der offenen 
Strecke mit der Station, unter gemeinschaftlicher Benützung 
beliebiger Telegraphen- oder Signallinien, Kabel, Bussolen 
etc. Das elektrische Intercommunicationssignal ist in vier 
Systemen durch Modelle dargestellt, und zwar jenes von 
Brudhomme, Bechtold, Rayl, Kohn; ausserdem ist ein 
abnehmbares Intercommunicationssignal für Lastzüge im 
Arlbergtunnel, System Gattinger, in wirklicher Ausführung 
und in Modell vorgeführt Am Modelle ist zugleich die 
Befestigung ersichtlich, welche für 30 Wagen nur 10 Minuten 
Zeit erfordert. Damit gegebene Signale ertönen im Gepäcks- 
wagen und am Schlusswagen des Zuges gleichzeitig; Zugs- 
trennungen signalisiren sich selbstthätig. 

Nun kommen die verschiedenen Block-Apparate und 
die Apparate zur centralen Weichenstellung, und Signale 
für Ein- und Ausfahrt der Züge, die das Interesse des 
Fachmannes in besonderem Grade erwecken. Die nächste 
Gruppe, welche vorwiegend im Freien steht, und fast den 
ganzen Nordosthof einnimmt, stellt den Oberbau der ver- 
schiedenen Systeme und die Wegabsperrungen dar. Die 
ausgestellten Objecte sind folgende: eine complete, doppelte 
englische Weiche nach dem Normale der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, zwei Weichenstellriegel und ein Centralapparat 
für kleine Mittelstationen der k. k. österr, Staatsbahnen 
mit 8 Stellhebeln für Weichen und Signale und eine Barriöre- 
winde; 3 Wechsel der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, a) ein 
completer Wechsel für Centralstellung, eingeführt im Jahre 
1886 auf den Linien mit Eilzugsverkehr, 5) ein completer 
Schleppwechsel ältester und primitivster Construction, mit 
zwei um den Abzweigungspunkt der Weiche drehbaren, 
entweder das Haupt- oder das Weichengeleise schliessenden 
Stockschienen, und ce) ein completer Springwechsel älterer 
Construction, mit zwei festen Stock- und Spitzschienen 
und zwei drehbaren, das Fahrzeug bei der Falırt gegen die 
Spitze und die richtige Spur drängenden Zwangschienen; 
ferner eine einfache Weiche der k. k. Staatsbahnen mit 
eisernen Querschwellen nach System Heindl und Tiegel- 
gussstahl-Kreuzung neuester Construction; zwei Weichen- 
stellriegel der k. k. Staatsbahnen, wovon der eine selbst- 
thätig rückstellbar ist: ein einfacher Wechsel der Aussig- 


Teplitzer Eisenbahn; ein Centralapparat für Industriegeleise- 
Abzweigungen der k. k. Staatsbahnen; je ein Wechsel und 
Kreuzung mit Flachschienen und mit Vignolschienen ältester 
Construction ; ein einfacher Wechsel auf eisernen Lang- 
schwellen aus Flusseisen, und eine englische Weiche auf 
eisernen Querschwellen für Localstellung der österr. Nord- 
westbahn; 3 einfache Stahlwechsel auf Lang- und Quer- 
schwellen der galiz. Carl Ludwig-Bahn. An eisernen Ober- 
bausystemen sind besonders ausgestellt: der Oberban 
der österr, Nordwestbahn auf Flusseisen-Langschwellen, 
jener der österr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft auf 
eisernen Laugschwellen (De Serres und Battig; und der 
Querschwellen-Oberbau nach System Heindl 

Ausserdem finden sich noch zahlreiche einzelne Theile, 
wie Stahlkrenzungen, Stock- und Spitzschienen, Herzspitzen, 
charakteristische Schienenstossverbindungen, Wechselständer, 
Schienenbefestigungsmittel, Abschnitte benützter Schwellen 
und Schienen mit Angabe der Bendtzungsdauer und bei 
den Schienen auch der darübergefäahrenen Lasten. Den 
Schluss bildet die Gruppe mit Plänen ausgefülrter Anlagen 
und Einrichtungen, Karten und statistischen Tabellen über 
die Entwicklung und den dermaligen Staud der österr. 
Eisenbahnen, sammt einer Literatur der in Oesterreich 
erschienenen Werke über Eisenbahnwesen, 


Die Regulirung des Eisernen Thores. 


Die ungarische Regierang bat dem Abgeordnetenhause in 
Budapest einen Gesetzentwurf über die Regulirung des Eisernen 
Thores überreicht. Nach dieser Vorlage soll das Regulirungs- 
werk im Jahre 1895 vollendet werden, und da bereits im Jahre 
1833 die Beseitigung der Schifffahrtshindernisse an der unteren 
Donau bei der ungarischen Regierung mit angeregt worden war, 
so erforderte die Vollendung des Werkes einen Zeitraum ven 
mehr als 60 Jahren. Diese lange Daner des Reifens wird 
durch die Grösse des Werkes nicht erklärt, noch weniger durch 
dessen Kosten, denn die letzteren betragen mit den Interealar- 
zinsen nur 9 Millionen Gulden, und es ist die Mäglichkeit 
geboten, durch die vom Donau - Schiffsverkehr einfiessenden 
Taxen die Kosten der Ausführung allmälig zu decken. Bedenkt 
man, welche Summen für den Eisenhahnbau von Stantswegen 
aufgewendet wurden, dass in wenigen Jahren die Gotthard- 
bahn, die Arlbergbahn gebaut, dass die Landenge von Suez 
durchstochen wurde, und die Landenge von Panama eben 
durchstochen wird, — Arbeiten, die nicht in dem Bereiche der 
Möglichkeit lagen, als bereits die Regulimng des Eisernen 
Thores angeregt worden war, — so scheint der jetzt vorgelegte 
Gssetzentwurf nur etwas längst Versäumtes nachzuholen. 

Man wird nichtsdestoweniger der ungarischen Regiernng 
Dank dafür wissen, dass sie an die Vollendung dieses Werkes 
herangstreten ist, Sie hat damit nicht nur eine nationale, 
sondern eine internationale Pflicht erfüllt. Durch den Berliner 
Vertrag ward, wie bekannt, die Regulirung des Eisernen Thores 
der üsterr.-ungarischen Monarchie übertragen, unter Aufrecht- 
haltung des bereits von der Londoner Conferenz im Jahre 1871 
ausgesprochenen Grundsatzes, dass behufs Deckung der Kosten 
des Werkes eine provisorische Schifffahrtsgebühr zu Gunsten 
Oesterreich-Ungarns eingehoben werden dürfe. Die diesseitige 
Regierung hat ihre diesfälligen Rechte und Pflichten an Ungarn 
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übertragen, und dieses hat nun die Ausführung seiner Ob- 
hiegenheit in Angriff genommen. 

Ueber den Umfang der Arbeiten und deren Kosten ist 
Folgendes zu bemerken: 

Schifffahrtshindernisse kommen auf einer etwa 85 km 
langen Strecke vor, Und zwar: von Moldova auf 19 km entfernt 
bildet die »Stenka« benannte Sandbank das erste Schifffahrts- 
hinderniss. Diese Felsenbank erstreckt sich auf 1094 ım Breite 
unterhalb der Donau, und wenngleich sie unter allen Schiff- 
fahrtshindernissen das unbedeutendste ist, gefährdet sie bei 
niederem Wasserstande die Schifffahrt und macht dieselbe 
sogar unmöglich. Für diese Felsenbank ist entsprechend dem 
Vorschlag der internationalen Commission die Durchsprengung 
eines 60 m breiten und bei kleinem Wasserstande 20 Meter 
tiefen geraden Canals projeetirt. Die Erbauung dieses Canals 
erfordert die Entfernung von 7408 m* Felsen. Von der Stenka- 
Felsbank l1i’8 km entfernt, durchzieht die Felsgrappe »Kozla« 
das Donaubett und gleich darauf nimmt die Felsenbank »Dojkas 
ihren Anfang. Diese beiden Felspartlien bilden in Folge ihrer 
Nachbarschaft ein zusammenhängendes Schifffahrtshinderniss, 
weshalb der Plan für die Arbeiten zn ihrer Beseitigung zusammen- 
gefasst wurde. Auch hier wird ein gerader, längs des ungarischen 
Ufers sich fortziehender Canal geplant, Die Länge des Canals 
durch die Kezla- und Dojke-Felspartien beträgt 2100 m. Von 
dort müssen 65,775 m* Felsen entfernt werden. Von der Dojke- 
Felsbank auf 9 km entfernt beginnt jene lange Serie zusammen 
hängender Schifffahrtshindernisse, gebildet von den Felsgruppen 
»Izlasa und »Tachtalia«, ferner von derGrebener Enge und 
der von Greben bis Svinyieze sich erstreckenden Felsbank. 

Zur Beseitigung dieses nach dem Eisernen Thor beträcht- 
lichsten Hindernisses ist die Aushebung eines den früher 
erwähnten Dimensionen entsprechenden Canals durch die Izlas- 
und Tachtalia- Felsen projectir. Um aber das bei Greben 
existirende Wassergefälle zu mindern, andererseits um für die 
Felspartien bis unterhalb Svinyieza die zur hindernissfreien 
Schifffahrt nöthige Wassertiefe zu sichern, wird ein vom Grobener 
Berge ausgehender, vom ungarischen Ufer durchschnittlich 
350 m entfernt, bis nach Milanovacz xu erbauender Steindamm 
projectirt- Der durch die Izlas- und Tachtalia-Felsen zu führende 
Canal erfordert die Entfernung von 46.736 m? Felsen, der von 
Greben bis Milanovacz zu errichtende Anschwelldamim die Ein- 
bauung von 378.94 m? Felsen. Von den eben erwähnten 
Schifffahrtshindernissen auf Ts km entfernt, beginnt die Fels- 
bank vInexe, welche, das Bett der Donan durchziehend, nicht. 
nur wegen Wassersturzes über die Felsbank, sondern wegen 
der ungenügenden Wassertiefe die Schifffahrt ernstlich erschwert 
und gefährdet Nachdem durch die Aussprengung eines Canals 
durch den Felsen das Hinderniss hier blos zum Theile behoben 
erschiene, da hiedurch die gefährliche Stromschnelligkeit nicht 
gehindert wäre, wird hier ein ähnlicher Anschwelldamm wie 
bei Greben projeetirt, welcher unterhalb des Inez beginnt und 
sich bei Koluwbiana an das serbische Ufer schliesst. Durch 
diesen Anschwollungsdamm wird der kleine Wasserspiege] gehoben 
und der bei Incz hervorgerufene Wassersturz entsprechend 
gemässigt. Die Erbauung des hier nütbigen Canals erfordert 
die Entiernung von 31.773 m* Felsen und die Errichtung 
des Anschwelldammes einen Steinwurf von 120.521 m. 

Unterhalb der Grenze Ungarns tritt auf 3 km Entfernung 
das grösste Schifffahrtshindemiss der unteren Donau auf: das 
sogenannte Eiserne Thor. Eine vom rumänischen Ufer schräg 
gegen das serbische Ufer, durch das ganze Donaubett sich 
ziehende Felshank und eine Anzahl schon bei mittleren Wasser- 
stande aus dem Spiegel emporragender Felsgruppen bilden das 
»Eiserne Thor«. Die hier auftretende geringe Wassertiefe und 
die aussergewöhnliche Stromschnelligkeit zu vermeiden, erweisen 





sich CanWe und Schwelldämme, wie sie für die anderen Hin- 
derniss-Partien projecfirt sind, als unzureichend. Zur Baseiti- 
gung dieses Hindernisses wurde der von der internationalen 
Commission stammende Vorschlag zur Erbauung einss offenen 
Canales mit geringen Modificationen acceptirt, mit der Ab- 
änderung jedoch, dass dieser offene Canal statt mit 60 m 
Grundbreite, mit einer solchen von 80 m erbaut werden sell 
Die Länge des beim Eisernen Thor zu erbauenden uffenen 


Canals beiträgt 2200 m und wird die Entfernung von 
247.316 m” Felsen mit einem Steinwurf von 577.967 m? or 
fordern. 


Die Beseitigung der Schifffahrtshindernisse auf der unteren 
Donau beim Eisernen Thor und den Katarakten. wird die 
Durchführung folgender Arbeiten nöthig machen: 

1. Unterhalb des Wassers zu entfernende Felsen . 176.561 m? 


23, Im Trockenen von aus stillem Wasser zu 
entfernende Felsen ... ER RNEN EEE 2417316 » 
3. Steinmateriai zu den Dämmen..... .....829451 » 
4. Brachstein für das Innere der Dämme ....50651 » 
5. Steinpinstef: - „in: unseres sonersanane 209 736% 


Dieses Arbeitsquantum worde auf Grund der allgemeiner 
Pläne festgestellt, und wiewohl dasselbe durch die detaillirten 
Pläne und während der Ausführung eine Abänderung erleiden 
kann, steht zu hoffen, dass die Hauptsummen einzuhalten sein 
werden, da eine entsprechende Zunahme für unvorbergeseher: 
Fälle bei jedem einzelnen Plane in Rechnung gezogen 
wurde. 

Die Kosten der zur Beseitigung der Schifffahrtshindernisse 
nöthigen Arbeiten, sowie die Gesammtkosten der Regulirung 


sind die folgenden; 
1. BIN ER: 0... sans were ea, 106.734 fl. 47 kr. 
2. Kozla-Dojka ....:H-2sneern non 886.255 . 65 
3. Izlas-Tachtalia-Greben ..........- 1.086.991 » 4 » 
4 Ines... onauenessner ne BORS5G u 0 
5. Eisernes Thor... :22 222 ceeu0 sn 8.115893 „ 9% 
6. Daxwischenfallende Theile ....... 12400 » — > 


Samme der Baukosten 
Ausserdem mussten in Berechnung 
gezogen werden: 
7. Für detaillirte Plan- Ausarbeitung und 


7,116922 fl. 45 Ar 


Bau - Controle 5°, der obigen 
1 RER ER RE 355.346 fl. 12 kr. 

8. Interealar-Zinsen (6jährige Ranzeit 
bei 5°%/, Grundlage) .........: 1,120.840 » 27 
% Für Unvorbergesehenes .........- 406.391 16 * 

Zur Ausführung der Arbeiten sind 
daher im Ganzen nöthig.....».. 9.000.000 fl. — kr. 


PARLAMENTARISCHES, 


Die Debatte über das Badget der Staatsbahnen. (Fortsetzung. 

Abyr. Dr. Magrg: »Es liegt in der Natur der Sache und musste 
erwartet werden. dass im Anschlusse an bereits bestehende Ein 
richtungen bei den Eisenbahnen sofort werde daran gegangen werder 
eine entsprechende Unfallversicherung einzuführen, und es ist diese 
Erwartung unter dem Personale eine allgemeine geweren. Man bat 
sich ihr hingegeben, allerdings mit jener Ruhe und Geneigtheit zum 
Abwarten, die, sei es eine gute, sei es «ine schlechte Eigenschaft 
unserer Österreichischen Lente im Allgemeinen ist Und selbst der, 
wo bereits eingerichtete Vereine bestehen, die sich der Natur der Sache 
nach auch mit dieser Angelegenheit zu befassen hatten, wie sie für 
viele Zweige der Eisskehsbaiisanmenn mit gutem Erfolge sei! 
Langem vorhanden sind, ist man lange dieser Sache nicht näher gi 
treten; ja selbst in dem Unterstützungs- und Rechtsschutzverein der 
österreichischen Leromstivführer, der sich sehr thätig aller dieser 
Angelegenheiten annimmt, und dessen Angehärige doch als die aller- 
meist Betheiligten erscheinen, hat man bis vor einiger Zeit mhiz 
zugewartet. 





„Jetzt aber hat sich der Leute eine begreifliche Bewegung. und 
man muss sogar sagen, eine gewisse Erregung hemächtigt, und das 
ist geschehen, seitdem die uns Allen bekannten Verhältnisse der 
äusseren Lage solche geworden sind, dass wir zwar Alle der Hoflnung 
uns kingeben, es werde uns der Friede erlialten bleiben, dass wir 
uns aber nicht allzu sicher in dieser Beziehung fühlen. dass vielmehr 
die Gefahr einer Mobilisirung oder sonst kriegerischer Ereignisse 
nicht ausgeschlossen erscheinen kann. Nun bitte ich zu bedenken, 
in welchem Masse die Unfallsgefahren für die Eisenbahnbediensteten 
und insbesondere für Alle, die zum Zugspersonale gehören, dann aber 
insbesondere für die Führer des Zuges sich steigern, wenn auch nur 
eine Mobilisirung oder kriegerische Rüstungen eintreten wilrien, 

»Das erklärt gewiss, dass insbesondere im Stande der Loco- 
motivführer, wie ich sagte eine lebhafte Bewegangr sich ihrer be- 
nächtigt. hat. seit die Furcht vielfach entstanden ist, es könnten uns 
militärisch Ereignisse drohen, während keine gentgende Vorsorge 
noch getroffen ist, dass auch nur fär denjenigen, den das Unglück 
ereilt, Vorsorge in Bezug auf die Hinterbliebenen oder ihn selbst 
getroffen wird, und einzuwenden ist nur das Eine, dass die Angelegen- 
heit viel allgemeiner ist, die Fürsorge zwar nöthig ist und mit Recht 
gefordert werden kann, aber nicht allein für diejenigen, die unter 
den Fisenbahnbediensteten in die weitaus grösste Gefahrenelusse 
gehören wärden, nicht für die Maschinenführer allein, sondern für 
Alle, die diesen Gefahren ausgesetzt sind, und aueh nicht für den 
Kriegs- und Mobilisirungefall allein, sondern für alla Zeiten. Nun ist 
etwas in dieser Beziehung geschehen; bei den Staatsbahnen ist 
nämlich eine Unfallversicherungs-Einrichtung zetroffen worden, was 
nur allgemein anerkannt werden kann, und unter den Privatbahnen 
hat eine sehr grosse Bahn, aber eigenthümlicherweise nicht ron allen 
die günstigst situirte, ebenfalls bereits eine solche Vorsorge getroffen, 
und ein Unfallversicherungs-Statut erlassen Es ist das die Südbahu. 
Bei anderen Bahnen ist davon bisher nichts bekannt worden, im 
Gegentheile hat sich, wie ich verneminen, bei einigen eine abgeneigte 
Stimmung gezeigt. Da ist es nun eine wichtige Aufgabe, und be- 
sonders unter len obwaltenden Umständen eine sehr dringende Auf- 
gabe, den Regierungseinfluss dahin geltend zu imachen, dass sobald 
als möglich, jedenfalls aber in kurzer Zeit, bei allen österreichischen 
Privatbahnen solche Unfallrersicherungs-Einriehtungen getroffen werden, 
welche erstens für das Personal, suweit die Umnfallsfrage einzubezishen 
i+t, obligatorisch zu sein haben, und welche zweitens natürlich darauf 
hinansgehen müssen, dass auch vor Seite der Eisenbalin-Gesellschuft 
ein angemessener Beitrag für dasjenige geleistet werde, was die Un- 
fallversicherungs-Grunsilage zu bilden hat. 

»Das ist nicht blos im Interesse der Fisenbahnbeliststeten, 
das ist gewiss ebenso im Interesse des Dienstes der Eisenbahnen 
und der Allremeinheit u en Ich zweifle auch nicht daran, dass 
der Herr Handelsminister dieser Sache ine freundliche Beachtung 
schenken wird. 

»Es ist möglich, dass dasjenige, was dabei bei einer Eisenbuhn- 
Gesellschaft bereits erreicht wurde, nicht gänzlich aus eigener Initiative 
geschehen ist; es ist möglich, d+ss daran dem holen Hundals- 
ministerium ein Verdienst zukommt. Diese Möglichkeit möchte ich als 
Wahrscheinlichkeit hinstellen, wenn ich bedenke, dass eben die Staats- 
habnen in dieser Beziehung mit einem auzuerkennenden Beispiel 
vorausgegangen sind. 

»Ich glaube aber, @s ist das eine wesentliche Pflicht der Re- 
gierung und ich möchte darauf rechnen, dass mit aller Thutkraft 
daran gegangen werde, bei allen österreichischen Eisenbahn-Unter- 
nehmungen dieses nothwendige Vorsorge sobald als möglich herzu- 
stellen. Es ist das gewiss ein hüchst bescheidener Stein in der socialen 
Gesetzgebung. 

Zum Schlusse möchte ich, da fortwährend seit einigen Tagen 
über sociale Gesetzgebung gesprochen wurde, mir noch eine kleine 
Bemerkurg erlauben. Wir sollten, um hinreichend bescheiden in 
unseren Auffassungen zu bleiben, die socinlen Gesetze und Einrich- 
tungen, Jie nun seit einer Anzahl von Jahren geschaffen werden, 
eigentlich in zwei Classen eintheilen: die einen, die zur Verbesserung 
der socialen Verhältnisse geeignet sind und hoffentlich dazu führen 
werden, die anderen, welche zur Verschlechterung der sorialen Ver- 
hältnisse führen ımdssen. Zu den ersteren will ich gerne die Unfall- 
versicherung. die Kraukenversicherung, das Gesetz über die Gewerbe- 
Inspectoren rechnen, zu deu letzteren muss ich aber die Fideicom- 
miss-Gesetze und sogar einen guten Theil der Gewerbe- und Zull- 
gesetze rechnen, soweit sich die letzteren auf Lebensmittel und 
Lebensbedarf beziehen, und alle jene Gesetze, welche die Verzehrangs- 
steuer und die indireeten Abgaben betreffen, und ich könnte nur vom 
Herzen wünschen, dass, wenn heute eine Bilanz über die sociule 
Gesetzgebungs-Thätigkeit gezogen winl, diese einen Weberschuss und 
nicht einen Abgang ergeben miüchte. Denn das Eine bleibt in #0 
schwierigen Dingen gan« besonders an beherzigen und das werden 
wir auch hier finden: Die Wahrheit hat das Figenthümliche, dass 
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sie manchmal aus dem Irrthume hervorwichst, aber niemals ans de 
Confusion. 

Zu Titel 11, 88. 1, 2 und 3 des Capitels 27 des Erfordernisses 
und zu Titel 9, 88. I und 2 des Capitels 33 der Bedeckung, sprach 
Dr. Menger, um den Bau schlesischer Eisenbahnen zu befürworten, 
Er führte Folgendes aus: Nach der Concessions-Urkande vom 5. März 
1885, R. G. Bl. Nr. 58, $ 1, hat die Oesterreichische Loenlbahn- 
Gesellschaft die Verpflichtung. eine Linie von Lindewiese über Setz- 
dorf und Friedeberg nach der Reichsgrenze unter en hiefür fest- 
gesetzten Vereinbarungen auszubauen. Sowohl ich als auch der Herr 
Abgeordnete Sieg! haben schon die grosse Wichtigkeit dieser Linie 
hervorgehoben. Sie geht durch jenen Theil Schlesiens, welcher derzeit 
durch die Zollpolitik des Deutschen Reiches von seinen alten Absate- 
orten abgeschnitten ist und viele Artikel hat. welche eines derartigen 
Communicationsmittels dringend bedürfen, Nun hat die Leralbaln- 
Gesellschaft die Verpflichtung, diese Linie zu bauen. Ich gebe zu, 
dass die vorausgesetzten Vereinbarungen vielleicht noeh nicht ganz 
erfallt sind, aber ebenso bin ich überzeugt, dass bei dem regen 
Interesse. welches der schlesische Landtag und andere Kreise für 
diese Bahn nehmen, we’che sie als unbedingt nothwendig anerkennen, 
hei fortgesetzter ejfriger Initintire der Regierung die etwa nuch vor- 
handenen Hindernisse beseitirt wenlen könnten. Ich habe die Veber- 
zeugrung, dass der Herr Handelsminister ebenfalls für diese Linie 
reges Interesse besitzt. Dann handelt es sich um eine zweite Linie, 
welche nicht gebaut wird, obwohl die für dieselbe nöthigen tinan- 
ziellen Mittel schon bedeckt sein sollen. Es ist lien die Linie Troppa ı- 
Ratibor, eine Linie, die für wusere Landeshauptstadt von grösster 
Wichtigkeit ist. Die nöthigen finanziellen Mitte] für diese Linie sollen 
bereite gezeichnet sein, und es ist alse nur nothwendig. dass eine 
eifrige Initiative seitens der hohen Regierung in Scene gesetzt werde, 
um etwaige nach bestehende Hindernisse zu beseitigen. Die dritte 
Angelegenheit, die ich hervorheben will, ist folgende: Nach 8. 16 
des Debereinkommens mit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn vom 
17. Juli 1885, 2. 122 RG. DL, biegt der Nordbahn der Bau folgen- 
der schlesischer Strecken ub: Von Zauchti über Odran-Wigstadtl 
nach Buatsch; von Standing nacı Wagstadlt; von Troppaou nach 
Bennisch. Nun gebe ich vollständig zu, duss nach «dem betreffenden 
Uebereinkommen der Nordbahn zum Ansbau dieser Linien nuch eine 
gewisse Zeit freisteht. Anderseits muss man aber berücksichtigen, 
von welch’ ungeheurer Wichtigkeit der rasche Bau dieser Linien für 
den ganzen betreffenden Theil von Schlesien ist, Es ist dies ange- 
sichts der grossen landwirthschaftlichen und industriellen Krise für 
dns Land geradezu eine Lebeusfrage. Su ist z. B. die Frage, ob der 
Schieferbergbau nicht sehr stark geschädigt werde, noch hiedurch 
bedingt, 

Ich stelle daher den Antrag: »Die hohe Regierung wird auf- 
gefordert, die nöthigen Abkommen und Vorkehrungen zu treifun, auf 
dass a) die Oesterreichische Loealeisenbahn-Gesellschaft der ihr unch 
der Coneessions-Urkunde vom 5. März 1865, 2.553 R.G Bi. & 1,1. 
unter Jen hiefür vereinbarten Voraussetzungen obliegenden Ver- 
pfliehtang zum Bau der Abzweizung der Strecke Ziegenhals-Hanns- 
dorf von Lindewiese über Setzdorf und Friedeberg an die Reichs- 
grenze baldigst nachkomme: 5) dafür zu sorgen, dass die für den 
Handel und Verkehr der schlesisch"n Landeshanptstadt Troppan 
dringend] nothwendige Strecke Troppan-Katiber, für welche die nöthi- 
gen Summen im Ganzen und Grossen schen gedeckt sein sollen, bald- 
möglichst gebaut werde; cr ebenso ihren Einfluss dahin zu verwen- 
den, dass die Kaiser Ferdinands-Nordbahn den ihr nach 8. 15 des 
Uebereinkommens vom 17. Juli 1>85, £. 122 R G. Bl, obliegenden 
Bau der schlesischen Strecken von Zauchtl über Odrau-Wigstadtl 
nach Bautsch, von Standing nach Wagstadt, von Troppau nach 
Bennisch mit Rücksicht auf die grosse Wichtigkeit dieser Linien für 
Schlesien chemöglichst, wenn irgend thunlich noch vor dem voll- 
ständigen Ablauf der biezu bestimmten Frist herstelle. 

Nachdem Abgeordneten Sieg! den Antrag Menger unter- 
stützte, plaidirte Abgeordneter Lienbacher für den Bau der Eisen- 
bahn von Ischl über Strobl, St, Lorenz nach Strasswalchen und über 
Jalgan nach Salzburg. Zu Cap 27, Titel 12, $. 1 sprach Abgeordneter 
Dr. Herbst und führte Folgendes aus: 

Einer der wesentlichsten Vortheile, die bezüglich des Veberein- 
kommens mit der Nordbahn herbeigeführt wurden, war der, duss auf 
weitere Tarifherabsetzung von Seite der Regierung gelrungen werden 
kann, und zwar dann, wenn das Reinerträrnis «es öffentlichen Unter- 
nchmens der Bahn 10° Gulden für jede einzelus Actie beträgt. 
Damals wurde uns freilich vorgefllüurt, wie wenie Aussicht vorhanden 
sei, dass «las jemals eintreten werde. Aber der Erfolg lat denen 
Recht gegeben, die das Unternehmen doch fir ein sehr gewinn- 
nachdem die 





bringendes hielten. Denn schon im Jahre 1847 — 

Conceasion am ersten Jänner iS erteilt wurde ist diese Vor- 
aussetzung eingetreten nnd hat das öffentliche Unternehmen der 
Kaiser Feriinands - Nordbahngesellschaft ein den Betrag ron 100 
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Gulden per Actie um — nach der Regierungerorlage, wie sie uns 
vorliegt — 700.000 Gulden, aber auch nach dem Communigud des 
Verwaltungsrathes der Nordbahn um 600,000 Gulden übersteigendes 
Reinerträgnis geliefert 

Es ist also diese Voraussetzung eingetreten, und zwar bereits 
im zweiten Jahre nach Ertheilung der Concession, die Voraussetzung, 
welche die Regierung berechtigt, eine weitere Herabsetzung der von 
derselben in Ausübung des dem Staate vorbehaltenen Turifbestimmungs- 
rechtes derzeit festgesetzten Tarife anzuordnen. 

Dass sich dieses Heralsetzungsrecht auch vorzüglich auf den 
allerwichtigsten Artikel, auf den insbesondere für Wien hochwichtigen, 
aber uuch für die ganze industriereiche Strecke mit den zahlreichen 
Zuckerfubriken und anderen Fabriken, welche die Nordbahn durch- 
schneidet, wichtigen Artikel. auf die Kohle beziehe, worde auch 
in dem Uebereinkommen ausdrücklich festgesetzt Denn im $. 7 des 
Uebereinkommens und im &. 21 der Allerhöchsten Concessionsurkunde 
heisst es, Juss im vorausgesetzten Falle eventuell auch die 
Montangehbühren, welche eben beim Transporte von Kohlen 
entrichtet werden, in gleichem Verhältnisse herabzusetzen sind. Es 
ınuss also die Kohle ganz vorzüglich gemeint gewesen sein. Man hat 
auch, wenn von Tarifherabsetzung die Rede war, immer ganz vor- 
ztglich die Kohle im Auge gehabt. 

Es sind also die Voraussetzungen vollständig verhanden, welche 
den Staat berechtigen und, wie ich meine, die Kegierung auch ver- 
pfichten, weitere Tarifherabsetzungen vorzunehmen. Daher war die 
Frage schr gerechtfertigt, ob der Herr Handelsminister die nöthigeu* 
Vorarbeiten vornehmen zu lassen gedenkt. damit wirklich von diesem 
Kechte Gebrauch gemucht werden könne 

Nun iet #8 merkwürdig, Jass kurze Zeit, nachdem diese Frage 
Sugeregt wurde, um die Mitte des vorigen Monates ein Communigur 
in einem hiesigen Journale erschien. welches nachzuweisen sich be- 
mühte, dass es im nächsten Jahre der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
recht schlecht gehen werde, Im Jahre 1888 werde nämlich die 
Stüdtelahn erüffnet werden, die nicht nur gar nichts tragen, sondern 
ein Betrichsdefieit ergeben werde, und es sei daher schr möglich, 
dass die Einnahmen der Gesellschaft in dem öffentlichen Unternehmen 
wieder unter 100 fl, per Actie herabsinken werden. Daraus ergibt 
sich von selbst die Conclusion: Staat, häte dich, von dem Tarif- 
herabsetzungsrechte Gebrauch zu machen, 

Nun könnte ich auch geren den Inhalt des Communiques 
Verschiedenes einwenden. Einmal die Thatsache, dass sich Verwaltungs- 
räthe auch in sehr ofleiellen Erklärungen schon öfter geirrt haben, 
und dass das insbesondere auch bei der Dirertion der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn der Fall war. 

Der Staat soll sich dadurch von der Ausübung seiner Bechte 
nicht abhalten lassen, denn das ist keine Kleinigkeit, wenn man einer 
Stadt mit #0 bedeutender Industrie auch in der Umgebung wie Wien 
das Brennmaterial mehr als nöthig vertheuert, und man sol] ja nicht 
glauben, Jass die Aufmerksamkeit sich nicht auf diese Frage richtet, 
Es ist doch sehr naheliegend, dass jeder Bewohner dieser Stadt sich 
die Frage vorlegen muss: Ja, wenn man im Wege der Refactie einem 
einzelnen Hanse den Tarifsstz, der 38°3 Kreuzer ausmacht, auf 
26 Kretizer, also fast um ein volles Drittel herabsetzen kann, warım 
sollen sicht die Industriellen und die Bewohner dieser Stadt auch 
ein Recht darauf haben, nicht in dieser Ausdehnung, das füllt ihnen 
gar nieht ein, dara sind sie viel zu bescheiden. Aber die Nordbahn 
muss auch bei diesem Satze ihren Vortheil haben, sonst könnte sie 
ibn nicht zugestanden haben, und da soll man nicht die Möglichkeit 
zugeben, duss die Tarife wesentlich oder auch nur unbedeutend 
herabgesetzt werden, und die Ermässigung dieser Tarife soll in un- 
bestimmte Ferne geschoben werden ? 

Wenn man engen würde, es ist eine *0 grosse Firma, die ein 
so bedeutendes Quantum transportirt, ich glaube eine Million Meter- 
ceniner; — ja. was ist Jenn eine Million Metercentner ? Was ist 
dagegen Wien für ein Consument? Ich habe hier aus den verschiedenen 
Handelskammerberiehten, die die hiesige Handelskammer alle Jahre 
ans Handelsministerium erstattet, den Kohlenconsum herausgerngen, 
und zwar für die Kohle. die rom Nordbahnbof mittelst Strassenfuhr- 
werkes sowohl in ie Stadt geführt wird, als auch für den Bereich 
von sieben Kilometer in der Umgebung Wiens, das sind die Wiener 
Vororte, in denen sich überaus zahlreiche Fabriken befinden. Im 
Jahre 150 betrug der Consum 7,5000 und im ‚Jahre 188% 
10,310,000 Metercentner; er ist also in sechs Jahren um 2,800.000 
Metercentuer, das ist um 37 Percent gestiegen. Das ist ein ganz 
anderer Abnehmer als irgend «ine einzelne Kohlentirma, die der Süd- 
babn verkauft, und wenn man nach der Höhe des Absatzes «lie Grüsse 
der Kücksichtnabme beurtlieilen wollte, würde sich ein ganz anderes 
Verhältniss ergeben. 

Dazu kommt aber, dass, nachdem vom Jahre 1894 bis zum 
Jahre 18%5 der Consum von 0,200.0.0 d. auf 10,M0,000 Ad. und bis 
zum Jahre 1586 auf 10,309.009 A, gestiegen war, die Ifandelsakammer 


als Grond hiefür wesentlich auch die im Jahre 1885 eingetretene 
Tarifherabsetzung anführte; man kaun also wohl voraussetzen, dass 
eine Ermässigung der Tarife nieht nur keinen Schaden, sondern nur 
Vortheil bringen würde. (Schluss folgt; 


Gesetzentwurf betreffend die Herstellung einer Eisenbahn von 
Eisenerz nach Vordernberg. Die Begründung zu dem Gesetr- 
entwurfe lautet wie folgt: 

Die hervorragende wirthschaftliche Bedeutung der von altersher 
hochentwickelten Eisenindustrie, namentlich in dem zwischen Enns 
und Mur gelegenen Gebiete der oberen Steiermark, bedarf wohl kaum 
eines besonderen Nachweises Sie gründet sich auf die nach Art 
Menge und Werth der Erzeugnisse erkennbare Wichtigkeit dieses 
Productionszweiges, wie nicht minder darauf. dass derselbe die Er- 
werbsquelle und Esistenzgrundlage für eine zahlreiche Arbeiter 
bevölkerung, dann für jene weiteren gewerblichen und commerziellen 
Kreise bildet. weiche an der Versorgung dieses ausgedehnten Gebiet » 
mit Verbrauchsgegenständen und Hilfsstöffen, wie auch an dem Ver- 
triebe seiner Erzeugnisse betheiligt sind 

Die natürlichen Voraussetzungen. aus denen die Eisenindustrie 
Öbeı-Steieruarke sich entwickelt hat, beruhen auf dem Vorkommen 
reichhaltiger Erzlager im Vereine mit der durch den Bestand aus- 
gedehnter Waldurgen ermöglichten leichten und billigen Beschaffung 
des für die Fisen- und Stahl-Erzeugung benöthigten Holzkohlen- 
Brennstoffes. Die hauptsächlichste Erzlagerstätte für die obersteierische 
Eisen-Industrie und die mit derselben im Zusammenhange stehenden 
mannigfachen Betriebe ist der schon zur Kömerzeit aufgeschlossen® 
Innerberger Erxberg zwischen Fisenerz und Vordemberg. Er liefert, 
dank seinem fast unerschöpflichen (auf 125 bis 150 Millionen Tonnen 
geschätzten! Reichtiume an meist offen zu Tage liegenden Eızen 
De er ragenget von besonderer Reinheit und bedeutendem Eisen- 
gehalte) das vorzügliche Material, dem das steierische Eisen und 
insbesondere der steierische Stahl seinen Weltrmf verdankt 

Das ausserordentlich reiche Erzrorkommen am genannten Fre- 
berge und die daselbst bestehenden Betriebs -Verhältnisse, welch« 
einen sehr ausgiebigen und relativ billigen Abbau der Erze gestatten 
die besondere Reinheit der Erze, wodurch das aus denselben erzeugt: 
%oheisen sich vorzugsweise zur Flussstahl- und Flusseisen-Fabrication 
eignet, und die hiedurch bedingte vorzügliche Qualität der Produet- 
sicherten vordem der Eisen-Industrie »telermarks einen sehr beträcht- 
lichen Vorsprung vor ihren Mitbewerbern, 

Während nun aber die Erzförderung, sowie die Erzeugang ler 
aus denı letzteren gewonnenen Fisen- und Stabl-Fahricate aller Art 
in Steiermark, gleichwie in den anderen Ländern der Monarchie bis 
zum Jahre 1882, in welchem das bisherige Maximum der Production 
erreicht wurde, eine stetige Steigerung aufeuweisen hatte, ist von 
diesem ‚Jahre ab eine nicht unerhebliche Abnahme der Erz- und 
Roheisen- Production eingetreten. 

Schon seit einer Reihe von Jahren ist hiebei die bedauerlich- 
Thatsache nicht zu verkennen. dass die obersteierische Eisen- Industrie 
unter dem Zusammenwirken mehrfacher ungünstiger Einflüsse leidet 
Sie jst, sofern nicht rechtzeitig Abhilfe gebracht wird, von de 
Gefahr bedroht, ihre fraähere gesicherte Stellung einzubüssen und sr 
der allgemeinen fortachreitenden Entwicklung der Fisen- und Stahl- 
production nicht mehr in dem Masse theilnehmen zu können, wie 
dies nach den vorhin erwähnten watürlichen Voraussetzungen und anl 
dirund der bisherigen Ergebnisse zerechtfertigt wäre. 

In dieser Beziehung ist vor Allem der wesentlichen Einschränkung 
zu golenken, welche das früher bestandene ausgedehnte Absatzgebiet 
der österreichischen alpinen Eisen-Indastrie zumal im süden und 
Osten nach und nach erfahren hat. 

In Italien, woselbst schon die Ereignisse der Jahre 185% und 
1R665 für die dert vordem dJdominirende Eisen-Industrie der öster 
reichischen Alpenlünder von schwerem Nachtheil begleitet waren, 
sieht unsere Industrie sich in Folge der Eröffnung der Gotthardbahn 
der mächtigen Coneurrenz deutscher Eisenwerke gegenübergestellt. 
welche ihr das italienische Absatzgebiet mit Erfolg zu schmälern 
trachtet. 

Andererseits hat das rasche Emparblühen der gleichartigen 
Industrie in Ungarn zur nothwendigen Folge, dass der namhafte 
Absatz von Eisenprodueten aus Steiermark nach Ungarn, Üroatien 
und Slaronien Einschränknngen erleidet. 

Eine durchgreifende Verschiebung der Produetions- und Absatz- 
Verhältnisse zum empfindlichen Nachtheile der steierischen Eisen- 
Industrie trat aber mit dem Zeitponkte ein, als die Einführung des 
Entphosphorungs-Provesses von Thomas und Gilchrist «= ermöglichte, 
aus den zuvor für minderwertbig erachteton, phosphorreichen Erzen 
Flussstahl und Flusseisen in einer den Anforderungen der Conzunenteu 
entsprechenden Qualität zu erzeugen. 

Durch die Einführung des vorgedschten Verfahrens, welches 
der Eisen-Industrie anderer Länder zu einem früher nie grahnten 
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Aufschwunge verhalf, wurde die Coneurrenzfähigkeit der Alpenländer, 
insbesondere Steiermarks, auch in Beziehung anf die nönllichen Ab- 
satzgebiete anf das Empfindlichste beeinträchtigt, und zwar in 
solchem Masse. dass beispielsweise sogar in Steiermark selbet grosse 
Partien böhmischen Eisens aus dem Teplitzer Werke zum Verkaufe 
gelangten. 

Die hier nur in ihren allgemeinsten Umrissen: angedenteten 
ungünstigen Verhältnisse finden darin Ausdruck, dass die alpine, 
insbesondere die steierische Eiseu-Industrie in ihrer Production an 
Erzen und Roheisen eine rerhiltnissmässig weitaus geringere Zunahme 
aufweist, als die nördliche Produetions-Gruppe und Eisen-Industrie 
Oesterreich-Ungarns überhanpt. 

Was zunächst die hier in erster Linie im Retrscht kommende 
Roheisen-Production anbelangt, so betrug dieselbe in Oesterreich- 
Ungam überhaupt im Jahre 1950 3.116.882 q und stieg bis zum 
Jahre 1884 nach verschiedenen Schwankungen auf 7,343.460 4, worauf 
dieselbe im Jahre 1886 wieder auf 6.800.383 q zurückging. 


Von dieser Gesnmmtproduetion an Koheisen entfiel auf 
Steiermark: im Jahre IB60...uccncaeeucen ERRELUEeN 
» » 1BB8.....,0rnuen0ns 1,563.870 q 
und» » 0 IRSG.2n0onacuneeaen 1083301 q 


Es hat demnach die Roheisen-Produetion in der Zeit von 1860 
bis 1886 eine Steigerung erfahren für die Gesammt-Menarehie von 
118 %,, in Steiermark dagegen von nur 31%. 

In derselben Periode von 18650 bis 1886 ist aber die Noheisen- 
Produetion in Schlesien von 53.469 auf 45R.541 a, das ist um Th %,. 
in Mähren von 269.227 auf 1,882.743 q, das ist um 41% ",, endlich 
in Böhmen von 515.630 auf 1015875 q, das ist um 97 ®, 
gestiegen. 

Auch in Bezug auf Erzproduetion zeigt die Vergleichung der 
Ergebnisse des Eirzbaues in Ober-Steiermark mit jenen der übrigen 
Productionsgebiete ein verhältnissmässiges Z/urückbleiben der Pro- 
duetionszunahme des ersteren hinter jener der letzteren Gebiete. So 
weist beispielsweise die Erzproduetion im Bezirke der Leebener 
Handels- und Gewerbekammer, welcher auch den Innerherger Erzberg 
in sich schliesst, in der Zeit vom ‚alırae 1874 bis 1865 eine Zunahme 
anf von 4,540,04 auf 5.580308 q, also um circa 22 ",, dagegen 
jene in der ganzen diesseitigen Reichshälfte eine Steigerung von 
6,282.463 auf 0,314.712q, also um nahezu 50 ",. 

Die anm Nachtheile der obersteierischen Eisen-Industrie in den 
letzten Jahren eingetretene Verschiebung der Productions- Verhältnisse 
erhellt insbesondere auch aus der Thatsache, dass der Leobener 
Kanmmnerbezirk an der ohen angeführten Eisenerz-Erzeugung der ge- 
sammten diesseitigen Reichshälfte im Jahre 1879 noch mit Te *,. 
im Jahre 1885 aber nur mehr mit 601 %, betheiligt war. 

Bei der Roheisen-Production ist das Verhältniss noch ungünstiger, 
indem der gedachte Kammerbezirk an der Roheisen-Erzeugung der 
diesseitigen Beichshälfte im Jahre 1871 mit 3%s, im Jahre 1877 mit 
nahezu 47 im Jahre 1879 noch mit 40, im Jahre 1855 aber nur 
ınehr mit 243 %, betheiligt war. 

Wird nun weiters beachtet, dass seit längerer Zeit zugleich 
auch eine erhebliche Reduction der Preise für Kisenerz und Roheisen 
eingetreten ist und andererseits auch die Productionskosten, ins- 
besondere die Holzkohlen-Preise theilweise gestiegen sind, so lässt 
sieh wohl kaum in Abrede stellen, dass die steierische Eisen-Industrie 
sich derzeit in einer schwierigen Lage befindet, welche die Anspannung 
aller Kräfte und die Durchführung entschiedener Massnahmen er- 
fordert, um dieser wichtigen Industrie die frühere commercielle 
Stellung auf dem Weltmarkte zu erhalten, beziehungsweise wieder zu 
gewinnen und die im Interesse der berührten Landestheile und ihrer 
zahlreichen erwerbsfeissigen Bevölkerung dringend erwünschte, weitere 
kräftige Entwicklung zu erinöglichen. 

Ausser mehrfachen im technischen Betriebe bei der Erzgewimmung 
und Roheisen-Erzeugung, sowie im Raffinirwesen mit nicht unerheblichem 
Capitalsaufwande einzuführenden Verberserungen und Reformen, welche 
im Wesentlichen darauf abzielen, die bisher übliche Verwendung von 
Holskohlen bei der Roheisen-Massenproductien zum grösseren Theile 
dureh mineralischen Brennstoff (Üokes) zn ersetzen, wird von allen 
Interessenten übereinstimmend als das wesentlichste Mittel zur 
Erhaltung und Befestigung der Concurrenzfühigkeit der alpinen, 
insbesondere der obersteierischen Eisenindustrie die unverzägliche 
Sicherstellung der projectirten Bahnverbindung von Eisenerz über den 
Erzberg und Prebichl nach Vordernberg bezeichnet. Für diese nach 
gemischtem System ale Adhäsions- und Zahnstangenbahn herzustellenide 
Localbahn bat die Oesterreichische alpine Montangesellschaft als 
Hauptinteressentin an der um den Erzbeig sich gruppirenden Eisen- 
industrie der Regierung ein Projeet mit der Bitte um finanzielle 
Unterstützung durch den Staat im Wege einer ausreichenden staatlichen 
Erträgnisegarantie vorgelegt. 

Von dieser projeetirten Bahnverbindung, welche, wie ganz 
besonders hervorzuheben ist, den Erzberg unmittelbar berühren sell, 


wird vor Allem ine erhebliche Herabminderung der Transportkosten 
für jens bedeutenden Erzmengen erwartet, welche vom Frzberge in 
südlicher Richtung zur Verschmelsung in den zwischen Vordernberg 
und Leoben bestehenden Hochöfen (Radwerken) gelangen. Ferner 
würde die projectirte Bahn anch ein beträchtliches Ersparniss an den 
Gestehungskosten der gedachten Free insofeme herbeiführen, als 
dieselbe die Möglichkeit bieten würde, die nach Vordernberg zu 
schaffenden Erze, statt wie bisher durch den Grubenbetrieb känftighin 
aus den Tagbauen der tieferen Horizonte des Frzberges zu gewinnen. 
wodurch die bisherigen Gestehungskosten dieser Erze nahezu auf die 
Hälfte herabgesetzt würden, 

Das bieraus gewärtigete Ersparnisse an Transporte- und Gestehungs- 
kosten für die vorgedachten Erze, von welchen ‚er Vordernberger 
Erzbergrerein derzeit vertragemärsig ein jührliches Quantum von 
mindestens 175.000 t nach Vordernberg zu liefem hat, wird mit ciren 
16 kr. per Metercentner Erz, sonach für das gesammte obige Erz 
quantum mit eiren 180.000 1. berechnet, was einer Verwohlfeilung der 
Productionskosten um «iren 40 fl. für den Metercentner Roheisen 
gleichzuachten ist, 

Ein solches beträchtliches Ersparniss an den Kosten der Gewinnung 
und Abtransportirung der Erze und an den Gestehungskosten des 
Roheisens wird nun in Verbindung mit dem voramgedeoteten Reformen 
in der Verhüttung der Erze zunächst den Hochöfen der Radmeister- 
Communität in Vordemnberg, welche nach Angabe der Interessenten in 
den letzten Jahren nahesn ohne Gewinn arbeiten mussten, ferner den 
zahlreichen südlich som Erxberge im Paltenthale, Murtbale, Mürzthale. 
Kainachthale u. s, w. gelegenen Raflinirwerken, welche auf den Bezug 
billigen nnd qualitätmäseigen Roheisens vom Erzberge angewiesen 
sind, eine weitere Ausdehnung und grüssere Rentabilität ihrer Betriebe 
ermöglichen, endlich auch der grossen Zahl kleinerer Werke, als 
Drahtzüge, Zenghämmer, Sensenwerke, Geschirrfahriken u. &, w. angute 
kommen, welche zwar nicht Roheisen, jedoch das in den vorerwähnten 
Kaffinirwerken erzeugte Halbraffinat verarbeiten. 

Ein erheblicher Voriheil der abgekürzten nnd billigeren directen 
Eisenbahnverbindung zwischen Eisenerz und Vordemberg würde aber 
nicht allein für die südlich vom Errberge gelegenen Hochdfen, die 
vorgedachten Raffinirwerke und sonstigen Eisenwerke. sondern auch 
für die in Steiermark bei Leohen, Fohnsdorf, Köflach, Wied gelegenen 
Braunkohlenwerke erwachsen, Einerseits würde nämlich hiedurch für 
die Oesterreichische alpine Montangesellschaft der sonst wohl bestehende 
Antrieb entfallen, die am Erzberge auf der Eisenerzer Seite gelegenen, 
schon jetzt im Tagbane leicht und billie zu gewinnenden Erze in 
grösserem Umfange als bisher ausserhalb Steiermarks zu verbütten 
und das so erzeugte Roheisen in ausserhalb des Lander gelegenen, 
oder dort zu errichtenden Haffinirwerken zu verarbeiten. Andererseits 
wäre die Gefahr beseitigt, dass zur Verarbeitung des Roheisens, 
welches in dem auf Cokesbetrieh eingerichteten Horhofen in Hieflan 
um mehr ala I fl. per Metercentner billiger als derzeit in Vordernberg 
erzeugtwerden kann, nene Raffinirwerke im Kuns- und Steverthale in 
Concurrenz un] zum empfndlichen Schaden der in Steiermark südlich 
vom Erzberge bereits bestehenden Betriebsanlagen errichtet werden. 

Dem vorliegenden Bahnprojeete wird überdies ausser den an- 
geführten Vortheilen desselben für die alpine Eisenindustrie und die 
derselben zusammenhängenden Betriebe von den Interessenten Ober- 
steiermarks, insbesondere der Stadt Leoben, anch noch eine erhebliche 
Bedeutung für den Localverkehr beigelegt und von demselben selbet 
eine gewisse Belebung und Erleichterung des Trausitverkehres erwartett 

Die hohe Wichtigkeit des fraglichen Bahnprojeetes in den 
vorbezeichneten Richtungen wird nun insbesondere aneh von der 
steiermärkischen Landesvertretung einhellig anerkannt und nuch- 
drücklichst hervorgehoben. 

Der steiermärkische Landtag hat in seiner Sitzung vom 21. Jänner 
1858 den Beschluss gefasst, dem Unternehmen der projertirten Bahn 
in Wärdigung ihrer Wichtigkeit für das Land Steiermark eine Subvention 
in der Art zuzuwenden, dass das Land dieser Bahnnnternehmang einen 
Jahresbeitrag von 20.000 fi, 5. W, durch eine Reihe ron % Jahren 
aus Landesmitteln bewilligt, 

Ihr steiermärkische Landesansschuss hat in seiner an «das 
Handelsministerium gerichteten Fingabe vom 29. Februar 1588, 
2.3027, die ausdrückliche Erklärung abgegeben, dass die steiermärkische 
Landesvertretung auf die Bahnverbindung Eirenerz-Vordernberg in 
erster Linie ihr Augenmerk gerichtet habe und eben dieses Bahn- 
project ale das für die Interessen des Landes wichtigste betrachte 

Diese Kundgebung fällt umsomehr ins Gewicht, als gerade in 
Steiermark mehrfache andere Bahnprojecte in Erörterung stehen, 
welche von der Landesvertretung als wirthschaftlich nützlich und 
wünschenswerth bezeichnet und namhafter Landessubventionen würdig 
erachtet worden sind, 

In Anbetracht der wicht nur von dem Interessenten. sondern 
auch von den legalen Vertretungskörpern und sonstigen berufenen 
Stinnmen mit Nachdruck geltend gemachten besonderen Wichtigkeit 
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des in Frage stehenden Bahnprojeetes hat sich die Regierung veranlasst ! aussererilentliche Dotation der Bergbaubruderlade zuzuführen, weiter 


gesehen, die vorliegenle Coneessionsbewerbung der Ossterreichischen 
alpinen Mentangesellschaft nngeachtet der vom Standpunkte der 
Verkehrsinteressen der berührten Staatsbahnlinien dagegen auf- 
getanchten Bedenken zum Gegenatande eingehender Erhebungen zu 
machen 

Bei der hierher durchgeführten farhmänuischen Expertise 
wurden nun im allgemeinen die Angaben ‚er um die Concession 
sich bewerbenden Gesellschaft, sowie der sonstigen Interessen über 
lie in Folge der Bahnanlag» erhofften Vortheile für «lie steierische 
Eisenindustrie als richtig und sachlich begründet anerkannt. 

Ausserdem wurde auf Grund der vorgedachten Erhebungen 
ronstatirt, dass die von der projeetirten Bahnanlage erwarteten 
Vortheile dureht Reformen im Montan- nnd Industriebetnebe und 
durch Verbesserung des bestehenden complicinten Transportsvstems 
allein, insbesondere durch die auch in Erwigung gezogene Herstellung 
einer Schleppbahn vom Erzberge nach Vordernberg theils gar nicht, 
theils nur in unvollkommmener, den Bedörfnissen «der Interessenten 
keinesfalle Rechnung trugender Weise erreicht werden könnten. 

Die sorgfältige Prüfung der obwaltenden Verhältnisse lat 
schliesslich die Regierung zu der Vehberzeugung geführt, dass einerscit® 
die Reulisirung des Bahnprojeetes aus den Mitteln der Interessenten 
und überhaupt durch eine Privratunternehmung bei den erheblichen 
Kosten und den voraussichtlich unzureichenden Ertrügnissen dieser 
Bahnanlage ohne staatliche Beihilfe nicht ermöglicht werden könne, 
und dass andererseits eine ausreichende finanzielle Unterstützung von 
Seite des Staates zum Zwecke der buldmöglichsten Sicherstellung 
dieses Bahnbaues, dessen volkswirthschaftlicher Werth und besondere 
Dringlichkeit ausser Zweifel stehen, nieht von der Hand zu weisen 
sei, wenn anders ernste Gefahren für die künftige Entwicklung der 
steiermärkischen Eisenindustrie und des ganzen Landes hintangehalten 
werden sollen. 

Nach dem von der Gesellschaft vorgelegten. am 2 und. Mwiv J. 
mit günstigem Ergebnisse der Tracenrevision unterzogenen Project» 
soll die projectirte, ungefähr 197 km lange Eisenbakuverbindung am 
südwestlichen Ende der Station Eisenerz der Fligelbahn Hieflan- 
Eisenerz der Kronprinz Eudolf-Bahn beginnen, westlich von diesem 
Orte thulnotwärts führen. und sodann in den Erzgraben übergehen. 
Nüach Unterfahrung des Erzberges und des Prebichl mittels zweier 
Tunnele von 19330 nnd SO m Länge gelangt die Bahn in den 
Vordernberger Graben, in welchem dieselbe sich zuerst an der rechts- 
seitigen, dann an der linksseitigen Lehne hinabsenkt und oberhalb der 
Schönauerhalde, danı zumeist östlich von Vordernberg bis zur Station 
Vordernberg der k. k. priv. Leuben Vordernberger Eisenbahn führt 

Die projectirte Bahn soll. wie bereits erwähnt, als normal- 
spurige Localbahn nach gemischtem Systeme, iheils als Adhäsions-, 
theils als Zahnschienenbahn hergestellt werd 

Nachdem gegenwärtig zum erstemmale ein Bahnprejeet des vor- 
erwähnten Systems der Berathong und Beschlussfassung des hohen 
Beichsrathes unterzogen wird. erscheint es geboten, vorerst einige 
allgemeine Bemerkungen vorauszuschicken über die Bedeutung diese« 
Bahnsystems und dessen Vortheile in der Anwendung auf Bahnunlagen, 
welche einerseits zu den schwierigeren Gebirgesbahnen gezählt werden 
müssen, andererseits aber doch nur einen vorzursweise Iocnlen Verkehrs 
charakter Imsitzen. 

Bei Bahnanlagen der verbezeichneten Art würde nämlich die 
Herstellung als reine Adhösionsbahnen mit Steigungsverhältnissen. 
welche tür leistangsfühige Bahnlinien noch in Betmeht gerogen 
werden können (5—33 %,,, ein so beträchtliches Baurapital 
erfordern, dass, abgesehen von der erhöhten Schwierigkeit der 
Beschaffung desselben, die Aussicht auf eine a gemessene Rentabilität 
unbedingt ausgeschlossen wäre, folgt ı 
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Kalser Ferdinands-Nordhahn,. Die General-Versammlung der 
Kaiser Ferdinands-Norlbahn fan am 26. Mai unter Vorsitz des Herrn 
Markgrafen Pallavieini statt, Derselbe sprach zunächst über den 
Rücktritt des Herrn Ritter von Herz das Bedauern des Verwaltungs- 
rathes aus und widmete den verstorbenen Verwaltungsräthen Dr. 
v, Mauthner, R.v. Smarzewski und M. RB. v. Goldschmidt 
Nüchrufe, Gleichzeitig wurde mitgetheilt, dass Herr Graf Philipp 
Boor-Waldeck in den Verwaltungsratl «ooptırt würde. 

Die Versummlung genehmigte hierauf den Antrag des Actionärs 
Herrn Dr. J. Stöger, der Familie des Dr. Ph. Mauthner den Dauk 
der Verwaltung auszudrücken und diesem Dank event. auch in ınaterieller 
Weise Ausdruck zu verleihen Die Antrüge des Verwaltungeratles 
u zm.: 

„Von der zur Disposition stehenden Summe von 5,797.478 f. 
wären 5,122.648 fl. zur Auszahlung einer Superdiridende von 
v8. 75 kr. für jede ganze Actie zu verwenden, ferner 25.000 A. als 


BDO A, zur Dotirung der bestehenden Specialreserve für Erweiterungs- 
bauten auf der Montanbahn, welche mit Ende des Jahres 1887 noch 
ein Guthaben von 32.299 (1, aufweist, zu verwenden nnd der Rest 
von 599824 A. auf neue Rechnung vorzutragen. Da die Vorans- 
setzungen des 8. 50 der Statuten für die zu Lasten des laufenden 
Jahres am 1. Juli 188% zu leistende 2", percentige Abschlagszahlung 
anf die Dividende des Innfenden Jahres zutreffen, so würde der an 
diesem Tage fällige Coupon bei Genehmigung der von uns gestellten 
Anträge einschliesslich jener Abschlagszahlung für eine grosse 
Actie mit 95 fl, für eine halbe Actie mit 47 fi. 50 kr. für eine 
Fünftel-Actie mit 19 fl. eingelöst werden.« 

»The General-Versamminng wolle unter gleichzeitiger 
Zustimmung zum Baue des zweiten Geleisesa in der Theilstrecke 
Ö: eg: Oswigeim die Genehmigung zur Aufnahme eines neuen, mit 
jährlich 4%, zu verzinsenden und längstens innerhalb der Concessions- 
dauer des einheitlich concessionirten Haupthahnnetzes rückzahlbaren 
Prioritäten-Anlehens im Höchstbetrage von fünfzehn 
Millionen Gulden üsterr. Währung Noten ertheilen, welches zur 
Dotirung der Bau-Reserrefonds des öffentlichen Eisenbahn-Unternehmens 
mit Ausschluss der Localbahnen bestimmt, daher auf den bezäglichen 
Kisenbahn-Bucheiningen hinter den bisher emittirten Prieritäts- 
Anlehen pfandrechtlich sicherzustellen und zu Lasten dieses Unter- 
nehmens zu verzinsen und an tilgen ist, und zwar mit der Massgabe, 
dass die Bezahlung der Zinsen und des Capitals ohne jeden Steuer-, 
Gebühren oder sonstigen Abzug zu erfolgen hat, und dass, entsprechend 
dem 8. 5 des mit der hohen Staatsverwaltung abgeschlossenen Ueber- 
einkommens vom 10. Jänner (17. Juli) 1855, die im Zeitpunkte der 
eventuellen Einlösung des Hauptbahnmnetzes durch den Staat noch 
unverlost ausstehenden Kestbetrüge des Anlehens vom Staate rur 
Selbst- und Alleinzahlung übernommen werden.« 

»Die General-Versammlung wolle in Abänderung der bezüglichen 
Beschlüsse der 64. und 66, General-Versammlung zum Zwecke der 
Aufbringung der Geldmittel für die durch uns auszuführenden und 
zu erwerbenden Lornlbahnen die Aufnahme eines Prioritäts- 
Anlehens beschliessen. welches aus Theilschuldverschreibungen 
im Gesammt-Nennwerthe von höchstens 20,000,000 fl. österr, Währung 
Noten zu bestehen hat, in dieser Währung ohne jeden Steuer, Ge- 
bähren- oder sonstigen Abzug mit jährlich 4°, zu verzinsen, lingstens 
innerhalb der Coneessionsdaner der Localbahnen im vollen Nenn- 
werthe rückzuzahlen ist und ob den Localbahnen pfandrechtlich 
sichergestelit wird® und 

»die General-Versammlung ermächtigt den Verwaltungsrath. 
aämmtliche Massnahmen zu treffen, welche behufs Contrahirung der 
früher bezeichneten beiden Anlehen, insbesondere auch belmnfs bächer- 
licher Sicherstellung derselben erforderlich sind, und die Begebung 
in der für die Gesellschaft günstigsten Weise vorennehmen«, wurden 
angenommen. Ein Antrag des Dr, Alfrai Schmidt, die Anlage des 
weiten Geleiser auf der Strecke Oderberg—Oswigeim nar mit der 
Weisung zu bewilligen, dass it Bezug auf die Stabilität der Kohlen- 
tarife für eine Reihe von Jahren eine bindende Erklärung der Staats- 
verwaltung abgegeben werde. wurde abgelehnt. Endlich wurden die 
Herren A. Lenz, Markernf Pallavieini, BR. v. Schoeller R. v. 
Trannfels in den Verwaltungsrathi wieder-, die Herren Dr. 8töger, 
Hausner unl Hönigswald neugewählt und die Uooptirung des 
trafen Boos bestätigt 


Der Verwaltungsrath hat sich new eonstituirt, Zum Präsi- 
deuten wurde Herr Alexander Markgraf Pallavieini, zum Vice- 
Präsideuten Herr Theodor Bitter v. Hornbostel gewählt, wührend 


die Herren Philipp Graf Bows-Waldeek, Alfred Lenz, Markgraf 
Alexander Pallavricini, Dr. Josef Stöüger und Ludwig Tenen- 
baum in das stündige Vorbereitungs-Comite des Verwaltungerathes 
entsendet wurden. 

Oesterr,-ungar. Stants-Eilsenbahn-Gesellschaft, Die am 
50, Mai in Budapest abehnltene Generul-Versammlung der österr.- 
ungar, Staats-Kisenbahn-twesellschaft beschloss die Vertheilung einer 
Diridende von 17°, Fres. 

Carl Wolfrum y. Der Präsident der Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
Carl Wolfrum ist am 30. Mai gestorben. 

Budapester Locometiv - Rinchahn. Dem ungarischen Als 
georinetenhause wurde ein Gesetzentwurf über die Budapester Loc»- 
motir-Ringbahn vorgelert. Derselbe bestimmt: Zum Behufe der Ver- 
bindung der einzelnen Fabriks- und Imlustrie-Ftablissemernts am linken 
Donan-Ufer der Hauptstadt Budapest wird die Erbauung einer von 
‚lee Station Steinbruch, beziehungsweise Räkos der künigl. ungarischen 
Staatsbahnen ansgehenden und nach Kreuzung der Badapest-Czinkotaer 
Vieinalbahu und der Ueberbrückung der Kerepeserstrasse, aowie der 
sudapest- Rükospalotaeı Linie der priv. üsterreichisch - ungarischen 
Staatsbahn bis an das obere Donau-Ufer im YV. Bezirk (Margarsthen- 
bräcke); führende Ringhatın als Staatseiserbabn auf Grund, der ror- 
gelegten Pläne angeordnet und zur Vornahme der aus Anlass des 
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Baues dieser Bahn nothwendigen Massnahmen im Sinne der Be- 
stimmungen des gegenwärtigen Geseizes der Minister der öffentlichen 
Arbeiten und Cnmmunicationen ermächtigt, — Welche Fahriks- und 
Industrie-Etablissements während des Bauer oder später mittelst 
dieser Ringbatın verbunden werden sollen, entscheidet nach Erwägung 
der obwaltenden Verhältnisse der Minister für öffentliche Arbeiten 
und Communicationen. Der erwähnte Minister wird ferner er- 
inächtigt, der priv. üsterreichisch-ungarischen Staatsbahn die Con- 
cession ertheilen zu können, dass sie anch ihre eigene Linie wit der 
in Bede stehenden Ringbahn mit jenem Punkte, wo letztere die 
Hudapest-Rükospalotaer Theilstrecke kreuzt oder mit ihrer Budapester 
vder Räkospalotser Station, oder eventuell mit allen drei Punkten in 
Verbindung bringen könne und beziehungsweise die zu diesem Behufe 
erforderlichen beige, a ca gemäss der vom Minister gutzu- 
heissenden Plänen und Beiingnisse auf eigıne Kosten erhaue. 

In Bezug auf den Bau und die Beschaffung der erforderlichen 
Kosten werden die zwischen Jen königlich ungarischen Staatsbahnen 
und der priv. üsterreichisch - ungarischen Staatseisenbahm-Gesellachaft 
amı 16. Jänner 1888 zu Stande gekommenen und vom Minister für üffent- 
liche Arbeiten und Comimmuuieationen bedingungsweise gurgeheissenen 
protokollarischen Feststellungen zur Kenntniss genommen und wird 
auf dieser Basis der genannte Minister ermächtigt, über die Bevor- 
schussung durch die üsterreichisch - ungarische Staatabahn, sowie 
über die Rückzahlung an dieselbe der auf 2,00,0U0 A. präliwinirton 
Baukosten der herzustellenden Riugbahn die im Sinne der ubigen 
protokollarischen Vereinbarung wit der genannten Gesellschaft ge- 
troffenen Feststellungen definitiv gutheissen und die zu deren Durch- 
führung nothwendigen Massnahmen vornehmen zu dürfen. 

Vesterr, Stantsbahnen, (Sommerfahrptan.) Mit 1. Juni a «. 
wird auf den Linien der k. k. österr. Staatebahnen der Sommnerfahr- 
plan acıirirt werden. Die wesentlichsten Aenderungen im Vergleiche 
zum Sommerfahrplane 1887 sind folgende: Die Abfuchrt des 
Abend-Expresszuges nach Salzburg, Innsbruck, Paris wurde von Wien 
Westbahnhof auf S U, 15 M. Abends verlegt, um wird dieser Zug 
von Amstetten direete Fortsetzung nach Villach, Poutafel, Venedig 
und Bom finden. Hiedurch erscheint eine nene Courierzugs- Verbindung 
wät Italien: Ankunft in Villach 6 U. 39 M. Früh, in Venedig un 
ı U. 40 M. Nachmittags +Fahrtdauer eiren 17',, Stunden, in Kom 
% U. 20 M. Früh (Wahrtdauer eirva 34 Stunden}, hergestellt. In der 
Gegenrichtuug wird ein neuer Courierzug wit gleicher Fahrtdauer 
und den Verkehrexeiten; Rom ab 11 U. 5 M. Abende, Venedig ab 
3 U.5M. Nachmittags, Villach ab 10 U. 59 M. Abends vin Amstetten, 
Wien (Westbahuhsfl; an 10 U. Vormittugs, in Verkehr kommen. 
Diese Züge ünden in Kl. Reilling direeten Anschluss von, bezw. nach 
Prag, Eger, Karlsbad etc, in Glanderf von, bezw. nach Klagenfurt, 
in Villach Anschluss von und nach den Stationen des Pasterthales. 

Ferner wisd der von Wien SU. 15 M. Abends abgehende Express- 
zug von Wels aus dierecten Courierzugs-Anschluss nach Passau, 
Frankfurt a. M. und Köln finden. Die Ankunft in Frankfurt a. M 
(Centralbahnhof; erfolet um 12 U. SO M., die Aukunft in Kölu 
(Centralbahnhof) über die rechtsrheinische Eisenbahn um 50. 15 M. 
Nachmittags. In der entgegengesetzten Richtung findet die Abfahrt 
von Köln {Centralbahuhof) um % U. Früh, die Abfalırt von Frankfurt 
(Ventralbahnhof} um 4 U. 28 M. Nachmittags, und die Ankunft in 
Wien um 6 U. 45 M. Früh, statt um 10 U, Vormittags, gemeinsam 


mit Expresszug aus Paris, Innsbruck und Salchurg statt. Die Ver- ! 


bindungen ab Köln via Calais, resp, Östende— Dover, nach und von 
London bleiben ungeändert, 

Der um & Uhr Nachmittags von Wien abgehende Schnellzug 
unch Salzburg und Passau wird vom 1. Juni an ven Wien um 3 U, 
20 M. Nachmittags, und zwar nır nach Salzburg (Ankunft 10 U, Abende) 
und nach Ischl (Ankunft 9 UT. 47 M. Abends), Aussee (Ankunft OU, 
54 M. Abends) in Verkehr gesetzt. Der im Voriahre in Wien um 
10 U. Vonnittags unlangende Courierzug aus Passau wird blus von 
Wels, und von Amstetten vereinigt mit dem Conrierzug aus Italien 
gefahren. 

Die Abfahrt des Wien-Salzburger Tages-Personenzuges wurde 
zur Erzielung güustigerer Verkehrszeiten, sowie zur Herstellung 
günstigerer Postanschlüsse in Wien von 6 U, 45 M. Früh auf U U, 
Oo M. Vormittags verlegt. Der Tages-Kileug aus Innsbrock und 
Salzburg trifft in Wien schon am 8 U. 45 M. Abends, statt 9 U Abends 
ein. Entsprechend diesen geänderten Verkehrszeiten wurden auch die 
Anschlusszüge in den Seitenstrerken theilweise verscheben. 

In der Strecke Wien— Eger uml Wien -Prag wurden zur Er- 
zielung besserer Anschlüsse nach und vun Marienbad, Franzensbad 
und Karlsbad die Abfahrtszeiten von Wien (K, F, 3, Bo nachstehend 
verschoben: 

Abfahrt des Tages-Courierzuges mach Eger, Carlsbail, von Wien 
s U. 356 M. Früh, statt & U. 10M. Früh, Abfahrt des Nacht-Üonrier- 
zuges von Wien 8 U, 5 M. Abends, statt 7 U, 45 M. Abends, Die 
Abfahrt des Frühpersonenzuges von Wien erfolgt um TU. 12 M, Früh, 


12 Minuten spiter als im Vorjahre. In der Gegenrichtuug wird der 
Nacht-Courlerzug aus Carlebad, Eger in Wien schon um 7 U, 16 M. 
Früh, statt um » U, 9 M. Früh, und der Nachtpostzerg um 6 U. 
30 M. Fıäh, statt 6 U, 30 M. Früh in Wien intreffen. 

Weitere Details sind aus den bereits affichirten käuflichen 
Placaten und Fahrplanbücheln zu entuchmen. 

Kuiser Ferdinands-Nordhahn. Am 1. Juni wurden die Strecke 
Kojetein-Bielitz des Hanptbahn-Netzes und die Localbahn Bielite- 
Kalwarya für den Gesammtrerkehr eröffnet. Die im Zuge dieser 
Linien gelegenen Stationen, bezw. Haltestellen: Pızikas Osiorko, 
Kunvwitz-Lourzka, Gross-Kuntschitz, Dobrau, Klecxa-girma und Kal- 
warya-Zebrzydowska können, weil die Zufahrtsstrassen von den rer- 
pichteten Interessenten nicht fertiggestellt sind, am 1. Juni dem 
öffentlichen Verkehre, d. ji dem Personen- und Güterverkehre nicht 
übergeben werden. Der Tag der Eröffnung dieser Stationen, bezw. 
Haltestellen wird seinerzeit verlautbart werden. Gleichfalls mit 1. Juni 
1SF8 tritt „uf den Linien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn der 
Sormmer-Fahrplan in Kraft. . 

Femer wird am 1. Juni 1858 der Anschlus#-Verkehr in Fracht 
und Eilgütern zwischen der Iwangorod-Dombrowaer Fisenbahn und 
der Kaiser Ferdinands-Nonlbahn in Granica eröffnet Das Nühere ist 
aus der affiehirten Kundmachung zu ersehen. 

„Austria, Allgemeine wechselseitige 
und RKenten- Versicherungs - Gesellschaft, In der um 
27. Mai 185% unter dem Vorsitze des Vice-Präsidenten des Ver- 
waltungsrathes Herrn Dr. Eduard Bitter von Wiedenfeld abgehaltenen 
XXVIL ordentlichen General-Versammlung waren 58 Versicherte an- 
wesend und 135 Stimmen durch Vollmachten vertreten. Laut des vor- 
gelegten Rechenschaftsberichtes wurden im vorigen Jahre 20939 Ver- 
sicherangs-Anträge per 2,841 530 #. 53 kr. Capital und 11.770 Rente 
eingebracht, und hiervon 2422 Anträge per 2.276.280 A. 583 kr. 
Capital und 10.770f. Rente durch Ausstellung sun Polizzen erledigt. 
Abziglich aller Abgänge durch Versicherungaublauf und Erlöschungen 
stellt sich der Versicherungsstand auf 33.182 Vertrüge mit 18,495.695 A. 
7 kr. versichertem und gezeichnetem Capitale und 35.519 fl. 67 kr. 
versicherter Rente, Einschliesslich der aus dem Vorjahre übernommenen 
Prämien- und Schaden - Reserre haben sich die Eimmalmen auf 
3,105. 768 4, 84 kr. erhöht, woron G0O1.MS A 85 kr, auf Prümien 
und Einlagen und 154508 H. 97 kr. auf Zinsen und Gebühren ent- 
fallen. Dagegen wurden in 1077 Fällen 419.569 #1. 14 kr. für Ablebens-, 
Erlebens- und Renten-Versicherungen ausgezahlt, 2,543 835 Hl. 39 kr, 
für Prümien- und Schuden-Reserve, Veberträge und sonstige Reserven 
anf neue Rechnung vorgetragen und 31.hl1 A. 54 kr. zu Ab- 
schreibungen verwendet. Seit Bestehen des Institutes (August 1860) 
wurden 6,282 050 A. 33 kr. fällige Versicherungen ausgezahlt. Auf 
Grund des vom Revisor Herm Ingenieur Berger vorgelegten Revisions- 
beriebtes wird dem Verwaltungsrathe das Absolutorium ertheilt Die 
ausscheidenden Verwaltungsräthe, Herren Dr, Eduard Ritter von Wieden- 
feld, Dr. 1, Wittelshöfer und Kegierungernth J. Zelniezek wurden 
wiedergewählt; Herr Eduard Enthoifer k.k General-Intendant, welcher 
durch Cooption au die Stelle des verstorbenen Verwaltungrathes, 
Herm Feldmarschall-Lieutenants Hermann Mallner von Murserg, ge- 
treten ist, wird in dieser Function bestätigt, Die bisherigen Revi- 
soren, die Herren Militär-Oassen-Director Carl Petzuld, Forstrath Eduard 
Lemberg und Ingenieu Lambert Berger, suwie deren Stellvertreter, 
Secretär der Escompte-Gesellschaft L. Czermak und Eisenbahn-Ober- 
Inspector A. Lamm, wurden durch Wiederwahl in ihren Functionen be- 
Inssen und Herr Anton Vietor Felgel, k. k. Haus-Hof- und Staats- 
Archivar als Kevsior-Stellvertreter neugewählt. 


Unpitalien- 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Stenographisches Protokoll der XI. ordentlichen General- 
Versammlung des Club österr. Eisenbahn-Beamten. (Abgehalten 
un 25. Mai 1588, 5 Uhr Nachmittags im Club österr. Eisenlahn- 
Beimten.) 

Vorsitzender; Präsident Regierungsratb Dr. Liharzik, 

Schriftführer: Inspector Merta Bdler v. Mührentren. 

Tagesordnung; 1, Bericht des Ausschussratlies. 2. Bericht 
der Jechnungs-kevisoren. 3. Beschlussfassung über angemeldete An- 
träge. 4. Wahl von 13 Mitgliedern des Ausschussrathes und der 
Rechnungs-Revisoren, sowie deren Stellvertreter 

Präsident: Ich erkläre die XL ordentliche General- 
Versammlung des Club österr Eisenbahn-Beamten fü 
eröffnet, Ich beinerke vorerst, dass zur heutigen Sitzung die er- 
forderliche Einladung an die k. k. Polizei-Direction erging, dass die- 
selbe jedoch einen Vertreter nicht entsendet hat. 

Was die Beschlussfähigkeit anlangt, muss ich darauf ver- 
weisen, dass nach &. 11 unserer neu genehmigten Statuten zur Be- 
schlussfähigkeit der General- Versammlung ein Zehntel der Mitglieder- 
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anzahl erforderlich ist. Diese Anzahl von Mitgliedern ist heute an 
wesend, nachdem gegenüber deren Mitgliederstand von 645 72 Club- 
mitglieder zur G: neral- Versammlung erschienen sind. 

Ich komme zum ersten Ponkte der Tagesordnung, d. i. zum 
Berichte des Ausschossrathes Der Geschäfts-Bericht Jiegt Ihnen 
vor. und ich kann mich demnach bei der Recapitulirung der Vor- 
kommnisse des letzten Vereinsjahres kurz fassen. Vorerst habe ich zu 
eonstatiren, dass die in der letzten General- Versammlung beschlossenen 
Statuten-Aenderungen von der k. k. nmiederosterreichischen Statt- 
halterei am &. Augnst v. J. genehmigt und zur Kenntniss genommen 
wurden. In Folge dessen hat der Ausschussratli auch eine Um- 
arbeitung der Geschäfts, der Huus- und Bibliotheks-Ordnung vor- 
genommen. Exemplare der neuen Statuten. sowie der erwähnten Be- 
stimmungen wurden anlässlich der Einladung zur General- Versammlung 
verschickt War die Zusammensetzung des Ausschossrathes anlangt. 
hat sich seit der letzten General- Versammlung insoferne eine Aunderung 
ergeben, als wir den Austritt der Herren de L,yro, v Scala und 
Weill zu bedauern haben. Die drei genannten Herren Collegen haben 
durch viele Jahre dem Ausschussrathe angehört und haben sich rege 
un den Geschäften desselben betheiligt. Insbesonders glaube ieh der 
Verdienste der Herren v. Seala und Weill gedenken zu müssen, 
welche dem Ausschussrathe seit der Constituirunz des Olub an- 
gehörten und sich insbesondere durch ihre hervorragenden Leistungen 
für onser Cluborgan grosse Verdienste erworben haben, iBravo! 
Bravo! 

Nach dem Austritt des Herrn v. Scala, welcher den Ausschuss- 
rat bekanntlich verlassen munste, nachdem er als k. k Fisenbahue 
Retriebs-Direetor nach Innsbruck versetzt wurde, hat einige Zeit 
Herr Borsau - Vorstand Weill die Stelle eines Obmannes des 
Redactions-Comites bekleidet, und nachdem auch ‚dieser gezwungen 
war, wegen leberhäufung mit dienstlichen Geschäften seine Stelle 
niederzulegen, ging dus schwierige Ant des Obimannes des Redaetions- 
Comites an Herrn v. Löhr über, der sich mit grossem Fifer seiner 
Aufgabe unterzogen hat. 

An Stelle der ubgenannten drei Herren hat der Ausschussrath 
Cooptirungen vorgenommen, jedoch nar 2 Stellen besetzt, entsprechend 
‚der Bestimmung unserer neuen Statuten, wonnch die Zahl der Mit- 
glieder des Ausschussrathes von 2b auf S4 herabgesetzt wurde 
Ceoptirt wurden ‚ie Herren Dr. Altmann und Regierungsrath Raspi. 

Von Clubvorkommmissen habe ich insbesondere die 19 Vorträge, 
die im letzten Vereinsjahre gehalten wurden. hervorzuheben, und hat 
sich auch heuer wieder der Obmann des Vortrags- Üomites, Herr 
Hofrath Obermayer, grosse Verdienste um das Zustandekommen 
der Vorträge erworben. (Bravo! 

Fine eben so rege Thätigkeit als das Redastions- und Vortrags- 
Comit# hat das Geselligkeits-Comite entwickelt unter Führung seines 
langjährigen Obmannes Herm Kunewalder. (Bravo! - 

Von Fxcursionen, die veranstaltet wunlen. habe ich zu erinnern 
an die Besichtigung des neuen Burgtheaters und an den gewiss allen 
Theilnehmern noch in angenehmer Erinnerung verbliebenen Ausflug 
nuch Tyrnau und Trenesin-Teplitz. Ich möchte bei dieser Gelegen- 
heit, obwoll es nicht zum Ausschussberichte für das vergangene Jahr 
gehört, ‚erwähnen, was bereits durch die Club Zeitung mitgetheilt 
wurde, dass das Exeursions-Comit€ auch für «en heurigen Sommer 
einen grösseren Ausflug plant, nämlich nach Witkowitz und Ostran. 
Dieser Ausflug ist aber wegen der bedeutenden Distanz von Wien 
nicht in einem Tage zu bewerkstelligen, und in Folge dessen ist die 
Abfahrt von Wien für den Nachmittag des letzten Juni und die Rück- 
kunft für den 1. Juli Abends in Aussicht genommen. Wir glauben 
versprechen zu können. dass sowohl die Besichtigung der Werke in 
Witkowitz als auch die Aufnahme des Club von Seite der dortigen 
Bewohner alle Erwartungen rechtfertigen, und dass diese Exeursion 
allen sorhergegangenen sich würdig aureichen wird. Ich möchte bei 
dieser Gelegenheit namens des Ausschussrather darauf aufmerksam 
machen, dass es wünschensweith erscheint, dass sich die Herren Club- 
Mitglieder für diese Exeursion mit Clnbzeichen versehen, 

Auch im henrigen Jalıre haben wir eine Reihe von Todesfüllen 
zu beklagen, durch die uns Clubmitglieder entrissen wurden. Es sind 
dies die Herren; Löw, Gryehowski, Harde, Dr RR. vw, 
Mauthner und Franz Lalauschek. Ich lade Sie ein, das An 
denken der Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen zu ehren, 
«Die Versammlung erlebt sich.) 

Schlieerlich hätte ich den ptlichtschulligen Dank der Presse 
abzustatten für die Förderung, welche der Cinb hei den Wiener 
‚Jownalen gefunden hat, die aller einer Bestrebungen in sympathischer 
Weise immer Erwähnung gethan haben. weiters der Threction «ler 
‚Aziendas, welche wie seit einer Keihe von ‚Jahren auch heuer das 
Clubinventar unentgeltlich versichert hat, (Bravo!! 

Was den Rechnungsabschluss anlangt, so ist Ihnen derselbe 
bereits im Geschäftsheriehte mitgetheilt worden, und ich bitte einen 
der Herren Rechnnngererisoren gitfigst den Bericht zu erstatten, indem 


ich bemerke. dass ich die Disenssion über den Bericht des Ausschuse- 
rathes und der TRechnungsrerisoren nuter Finem eröffnen werde, 
(Fustimmtng. | 

Rechnungsrerisor Hora iK. F. N.-B.): 


‚Hochgeehrte General-Versammlung! 

Die von Ihnen in der letzten General-Versammlung neuerlich 
gewählten Bevisoren, haben der übernommenen Plicht gemäss die 
Cassagehahrung einer möglichst genauen Priifung und Untersuchung 
unterzogen nnd dadurch nenerdings die Ueberzeugung gewonnen, dass 
die Gesehäfts-Gehbahrung des »Ulub österr. Eisenbahn -Beamten« in 
musterhafter Ordnung. mit grösster Sparsamkeit und wohlbedacht-r 
Fürsorge gehandisabt werde. 

Gestützt auf diese Usberzengung wird daher beantragt: 

»lbie geehrte General-Versammlung wolle sich zur Genehmigung 

sıler Jahresrechnung pro 1HB87 1858 umd zur Ertheilung d.e 

‚ Absolutoriums bewogen finden.« 


Präsident: Wiünscht Jemand zum Geschäfts-Berichte des Aur- 
schussratlies oder der Rechnungsrevisoren das Wort? 

Ober-Ingenieur i. P. Greil: Meine Herren! Der Geschäfte. 
bericht weist so viel Erfrenliches nach, und die Clubleitung hat 
wieslerum gezeigt, dass sie Ausserordentliches leisten kann, #0 lass 
| ich glaube, im Namen vieler Gesinnnngsgenossen zu handeln, wenn 
’ ihr hiefür ler Dank ausgesprochen wird, Am Erfreulichsten im 
Geschäftsberiehte ist wohl der Passus {liest': 

‚Die k k. priv, Südbahn-Gesellschaft hat sich der, von den 
übrisren in Wien einmündenden Fisenbahn - Verwaltungen den 
activen Eisenbahn-Beamten gewährten Begünstigung hei Benützung 
‚der Loralstrecken zum Regiepreise angeschlossen, und werden die 
Begiekarten nach dem bei den anderen Verwaltungen üblichen 
Modus ansgefulgt.» 

8 angenehm dies auch für die Herren activen Beamten ist, 
ums» schmerzlicher miissen wir Pensionisten die wir dem Club an- 
gehören bemerken. dass wir immer durchfallen (Heiterkeit. Bei 
der ersten Anregung geschah es, dass sümmtliche Clubmitglieder 
für die Begünstigung jp Vorschlag gebracht wurden; nan glaube ich. 
dass damals von Seite der Eisenbahn-Direetionen Bedenken getragen 
wurden, insoferne nicht nur Eisenbahn-Beamte, sondern beliebig* 
Private in den Club aufgenommen werden. und so der Begünstigung 
theilhaftie werden können. Jeilenfalls sullte nach meiner Ansicht 
den kisenbahn-Pensionisten diese'be Begünstigung eingerkumt werden. 
Ich bin überzeugt, dass der Club in dieser Beziehung das Möglichste 
getlan hat, immerbin glaube ich, dass die Sache nochmala angeregt 
werden soll. nm die Herren Directoren der Eisenbahnen zu bewegen, 
auch die Pensionisten zu berücksichtigen. Diese sind immer stief- 
mütterlich behandelt worden. Es ist dies keine Frage, wenn man 
z B. erwägt, welche Begünstigung das Mitgliet des Touristen- oder 
sonstizen Vereines hat, während wir nichts haben. Man bedenke 
auch das Sprichwort: »Hodie nobis — eras eobis!« 

Es wäre nur eine Forderung «er Billigkeit, wenn diesem 
bescheidenen Wünsche Rechnung getragen werden würde. Einen 
diesbezüglichen Antrag will ich nicht stellen, erstens weil derselbe 
nicht rechtzeitig angemeldet wurde, und dann, weil die Generl- 
Versammlung meines Frachtens hiefür nicht competent wäre. Ich 
beschränke mich also nur darauf diese Sache abermals anzuregen, 
und ich hoffe, dass, wenn der Herr Prüsident die Unterstützungsfrage 
stellen sollte, der Antrag nicht nur von den Pensionisten, sondern 
auch von alien Anderen, die — ich wünsche, dass sie Alle recht 
lange leben -—- «es auch werden können {Heiterkeit), nnterstütrt 
werden wird. (Brave!) 

Präsident: Ich möchte mir erlauben auf die Ausführungen 
des Herin Vorradners Folgendes zu bemerken: Wie er selbst erwähnte, 
hat er keinen Antrag gestellt und kann daher eine geschäftsordnungs- 
mässige Behandlung in Jer Versammlung heute nicht stattfinden. 
Ich kann daher auch dem Appell, den er an mich gerichtet hat, die 
Unterstützungsfrage zu stellen, nicht nachkommen, weil dies eine 
geschäftsordnungsmässige Behandlung wäre. Dies verschlägt jedach 
gar nichts, nachdem dem nüchsten Ansschussrathe -— die Aus- 
führungen des Herren Vorredners werden ja im Protokolle ersichtlich 
sein — vorbehalten bleibt, eventuell die diesbezüglichen Schritte mit 
Rücksicht auf seine Anregung einzuleiten. Ich möchte mir erlauben 
noch darauf hinzuweisen, dass die Anregnng. die der Eisenbahn- 
Chub gegeben hat. allerdings» ans dem Kreise seiner Mitglieder herrör- 
gegangen ist, und dass er in erster Linie seine Mitglieder inchusire 
ler Pensionisten im Auge hatte, Wie #s aber schon im Laufe von 
Verhandlungen xu geschehen pflegt, werm man eine Sache nicht 
entscheiden, sondern nur anregen kann, ist allerdings von Seite der 
massgebenden Eisenbahn-Verwaltungen der Beschluss gefasst worden, 
dass für die Einräemung der Fahrbegünstigungen auf den Eisenbahnen 
nicht die Eigenschaft ale Chrbmitglied, sondern die Eigenschaft als 
Fisenhahn-Reamter marseehend rei. Es ist dies eine Angelegenheit. 


es 





- 41 — 


die ausschliesslich im Schosse der Eisenbahn- Verwaltungen entschieden ' des Jahres 1883/188% um circa 100 geringer! 


wird, rücksichtlich welcher dem Club wohl sine Anregung, aber für 
die endgiltige Austragnng kein entscheidendes Votum zusteht. 

Ober-Ingenieur Engel {N. W. B.): Ich möchte zunächst eine 
formelle Frage berühren. Der Geschüfts-Bericht ist mir genau un dem 
Tage zugestellt worden, an welchem der Deponirmmgs-Termin für die 
Anträge der Clubmitglieder abgelaufen ist, nämlich am 17. d. M.: 
ebenso wird es wohl anderen Herren ergangen seim Ich muss dies 
darum hervorheben, weil dadurch jede Möglichkeit ubgeschnitten ist, 
rechtzeitig einen selbstständigen Antrag einzubringen, da ju ein 
solcher nach 8. 6 der Geschäfts-Orduung, wenigstens von 20 Mit- 
gliedern mitunterfertigt sein mus«. Obwohl ich die thateächliche Be- 
schränkung, welche dieser Puragraph der Statuten involvirt, nicht 

utheissen kann, eo muss ich mich hier doch unterwerfen, nachdent 
ie Geschäfts-Ordnung zu Recht besteht. Ich möchte mir aber er- 
lauben, die Bitte zu stellen, dass meinerseits das Ersuchen zu 
Protokoll gegeben wird, dass in Hinkunft eine frühere Zustellung 
ıles Geschäfts-Berichtes, was technisch ganz gut durchführbar ist, 
platzgreife. Wenn man die Bilanz, die am 31. März abschliesst, in 
14 Tagen fertig stellen kunn, so sche ich nieht ein, warum, da dech 
keine Pendenzen existiren, der Geschäfts-Berircht nicht schneller fertig- 
gestellt und den Mitgliedern rechtzeitig übersendet werden kann, um 
sie in den Stund zu setzen, Anträge, die sich nur auf ziffermässige 
Daten des Geschäfts-Berichtes stützen, rechtzeitig einzubringen. Ich 
bin also der Meinung, dass durch diese verspätete Zusendung des 
Geschäfts-Berichtes eine kleine Verhinderung zur Einbringung von 
Anträgen bewirkt wird. 

Präsident: Ich möchte mir zegenüber den Ausführungen des 
Heırn Vorrednere zu constatiren erlauben, dass die Finladung zur 
General-Versammlung mit dem bekannten Zusatze bezüglich der Ein- 
bringung von Anträgen seit dem 2%. April d, J. in allen Nummern 
der Club-Zeitang (Ober-Ingenieur Engel: Das gewiss!) enthalten 
war. Dass also in dieser Beziehung dem Ausschussratlfie, was die Be- 
stimmung des Termines betrifft, eine Verspätung nicht zur Last fällt; 
es wurde jedoch vom Herrm Vorredner ausgeführt, dass das Vorliegen 
des Geschäfts-Berichtes nothwendig sei, um einen Antrag zu stellen. 
Das kann wohl unter Umständen der Fall sein und ich möchte daher 
nur eonstatiren, dass von Seite des Ausschussrathes der Geschäfts- 
Bericht schen lunge vor dem 17. Mai fertig gestellt wurde, dass 
jedoch in Folge einer Verzögerung in der Druckerei die Zustellung 
der Geschäfts-Berichte thatsächlich erst am 17. Mai erfolgte, 

General-Becretär Dr. Eger (N. W. B.): Ich glaube, dass seitens 
des Herm Vorredners ein Irrtbum oder ein Missverständniss vorliegt. 
Die Stellung freier Anträge, wie sie ven ihm gemeint sind, können 
nach meiner Ansicht zum Geschäftsberichte des Ausschussrathes ohne 
vorhergegangene Anmeldung in der Genersl-Versammlung von jedem 
Clabmitgliede gestellt und in Verhandlung gezogen werden. 

Ober-Ingenieur Engel: Ich nehme mit Dank zur Kenntniss, 
dass in Zukunft die Geschäfts-Berichte rechtzeitiger zugestellt werden, 
und dass heuer nur ein Ausnahmsfall eingetreten ist. Was jedoch 
das Missverständniss meinerseits betrifft, so muss ich herrerlieben, 
dass ich und meine Gesinnungsgenossen einen Antrag eben nur dann 
in der General-Versammlung einbringen können, wenn er auf den 
positiven Daten des Geschäfts-Berichtes fuss’. Vebrigens bin ich für 
die Aufklärung. die mir zu Theil wurde, schr dankbar, und ich 
würde nun, wenn es mir gestattet ist, mir erlauben, zur Besprechung 
der Geschäfts-Gebahrung des Club üherzugehen, 

Präsident: Ich bitte zu sprechen! 

Ober-Ingenieur Engel: Ich bitte zunächst das, was ich vor- 
bringe, nieht etwa auf eine vorgefasste Meinung meinerseits gegen- 
über dem Ausschussrathe zurückzuführen, sondern lediglich auf das 
Interesse, dns ich dem Club entgegenbriuge, ein Interesse, dem ich 
wiederholt durch meine Mitarbeiterschaft an den Clnborgan Ausdruck 
verliehen habe, aber trotzdem kann ich mich, so sehr ich das Wirken 
einzelner Herren anerkenne, mit einzelnen Punkten nicht einverstanden 
erklären, und ich glaube, es wird auch Ihnen, meine geehrten Herren 
vom Verwaltungsrathe. nur angenehm sein, die Anschauungen eines 
ausserhalb des Verwaltungsrathes stehenden Clobmitgliedes kennen 
zu lernen. Die Reserve, welche die OÖeffentlichkeit der heutigen 
General-Versammlung mir auferlegt, beeinflusst mich, ich wirde 
vielleicht meine Anträge stärker tmotiriren können, wenn ich nicht 
fürchten müsste, in gewissem Sinne missverstanden zu werden nnd 
vielleicht schädlich zu wirken; aber was wich hauptsächlich bewegt, 
kann ich nicht unerwähnt lassen: ich finde nämlich, unser Verein 
hat nicht die Prosperität, wie eiwa vor eirca 5 Jahren, hauptsächlich 
im Jahre 1884. er geht leider etwas zuriick, Um ein klares Bild über 
die Situation zu gewinnen, habe ich mir erlaubt, einen siebenjühriken 
Turnus zusammenzusteilen, es sind gewissermassen die 7 fetten Jahre, 
und ich fürchte, es kommen die 7 mageren. 


gliederzahl gesunken ist, dieselbe ist nämlich seit der Maximalzahl 








Demgemäss stellen 
sich die Einnahmen um eirca 1500 fl. geringer, die Gesammt-Ein- 
nahmen um 4000 fi. Mit Zueiehung der Posten, die in dem Geschäfts- 
Berichte als »Administratione-Cassa« bezeichnet sind, ändert sich 
diese Situatien zu unseren Gunsten, und-icb zweifle auch nicht, 
dass der Verwaltungsrath von Vorkommnissen Kenntniss besitzt, die 
die tröstliche Gewähr geben, dass der Verein nicht im Niedergange 
begriffen ist, und dass es nur eines Anstosser bedlrfe, um denselben 
zu heben. Mit Zuziehung der Posten der Admistrations-Cassa stellt 
sich die henrige Einnahme, wenn man etwas anders bilanzirt oder 
vielmehr in der Bilunz anders gruppirt, auf 15,000 gegen 17.500 ii. 
im Verjahre. Es ist das eine kleine Differenz von 200 8. Ich musste 
Sie damit darum langweilen, weil ich darans sofort die Conclusion 
ziehen muss, dass unsere Ausgaben einer gewaltigen Restrietien be- 
dürfen, und wenn ich die Ausgaben überhaupt hernehme, möchte ich 
mir erlauben, zunächst die kleinen Posten vorzutragen. So betragen 
heuer die Auslagen für Drucksorten 140 A, im Vorjahre betrugen 
sie 146 A., im Jahre 1885 315 A, im Jahre 1881 810 fl. u. s. w. 
Zu den Drucksorten sind noch die Jahresberichte zu rechnen. An 
Drucksorten werden über 350 A., im Durchschnitte 400 fl, ausgegeben. 
Das gibt mir doch Veranlassung, die Bitte zu stellen, eine gewisse 
Vereinfachung eventuell in der Weise platzgreifen zu lassen, dass 
die Zahl der Drucksorten in Form vun Instructionen, Statuten 
u. 5. w, auf das möglichst geringste Mass zurückgeführt werde. So 
erlaube ich mir gleich zu bemerken, dass ich es für ganz überflissig 
erachte, dass dem Geschäfts-Berichte jedes Jahr ein Mitglieder- 
Verzeichniss beigegeben wird. Es ist das zwar dankenswerth, aber 
wenn man es nicht leicht haben kann, wird «s den Club auch nicht 
schädigen, und ich verweise da auf einen sehr grossen Verein, der 
dreimal so viele Mitglieder besitzt, als wir, den Ingenieur -Verein, 
der es auch nicht als nöthig betrachtet, jährlich ein Mitglieder- 
Verzeichniss drucken zu lassen; sondern nur von Zeit zu Zeit, etwa 
alle Quingnennien. Weiters halte ich es nicht für nöthig, jedes Jahr 
das Verzeichniss der Bücher, der aufliegenden Zeitschriften, der 
Spenden u. dgl. zu publieiren. Es sind dies zwar kleine Agitations- 
mittel, ınan würde aber bei dieser Ersparniss auch ganz gut fahren, 
Ich kann nicht unerwähnt lassen, da ich mit Drucksorten auch zu 
thun habe, dass sich auf diesem Gebiete manches erreichen liesse. 

Ich komme auf die Postporti, welche im Rechnungs-Abschluss 
mit ler »tattlichen Zahl von 15% fl. figuriren. Auch hier Jiesse sich 
vielleicht eine Vereinfachung und, wenn ich wieder ein Beispiel an- 
führen darf, nach dem Muster des Ingenieur-Vereines erzielen. Es 
würde sich empfehlen, da sich die meisten Mitglieder vermathlich 
bei den Wiener Bahnen befinden, einen Vertrauensmann bei jeder 
Hahn zu nominiren, dem die Drucksorten zur weiteren Vertheilung 
übermittelt werden. (Rufe: Ist bereits geschehen!} Im Berichtsjahre 
noch nicht, es wird also erst geschehen. So unbedeutend diese Posten 
einzeln sind, ein so unerfrenliches Bild bietet die Gesammtsumme, 
die sich inel. diverse Ausgaben, der Ausgaben für die Bibliothek 
m. 8. w. auf 115013508. per Jahr stellen. So kommen wir auf 
eine jährliche Gesammt-Ausgabe von 18.000, 15.000, 14.000 A. u. s. w. 

Wenn ich mir erlaubte, vorkinein ein düsteres Bild aufzurollen, 
so geschah es aus dem einfachen Grunde, weil, wenn der finanzielle 
Stand heute allerdings nicht so düster zu sein scheint, er haupt- 
sächlich darum schlecht geworden ist, weil wir am 1. April nur über 
einen Baarvorrath von 83 A. verfügten, während wir im Vorjahre ca. 
1300 il, im Vorvorjahre circa 1400 fi, und im Maximumjahre cirea 
3000 H. zur Verfügung hatten. Alles in Allem scheint es mir, dass 
die inssersten Erspamisse nothwendig seien, um jene Posten besser 
dotiren zu könmen, die sich nach meiner Ansicht im heuwrigen 
Geschäftsberichte als ungünstig darstellen, Da nenne ich vor Allem 
unser Clubjeurmal. Tch habe vorhin erwähnt. dass ich Mitarbeiter des 
Jourmals bin, Sie werden mir also keine agressire Haltung gegen das 
Olnborgan zumuthen. Nichtsdestoweniger prodneire ich nicht nur meine 
Meinung, sondern die vieler Fuchcollegen, wenn ich mir die Bemer- 
kung erlaube, dass unser Journs] durchans nicht jenen Anforderungen 
genügt, denen es genügen sollte, dem es nach seiner Tendenz zu 
genügen berufen wäre. Das Cluborgan sollte nach vielen Richtungen 
Befriedigung gewähren, nach meiner Meinung bietet es nach keiner 
Richtung Befriedigung, am wenigsten im technischen Theil. Als 
Techniker würde ich in erster Linie für den technischen Theil sein. 
ich bin aber Adıninistrationemann genug, mn sofort zu wissen, dass 
das nicht immer der erste Theil sein kann, Aber gerade auch im 
administrativen Theil seheint mir weder das Interesse des Cupitales, 
noch auch das hiemit nicht immer sich deckende Interesse des 
Heamtenthums vertreten zu sein. Wir kommen zu einem Conglomerat 
von Materien, ans dem ich kein gutes Ende abache. 

Vielleicht bin ich dadurch verwöhnt, dass wir in nenester Zeit 


| eine Zeitschrift bekommen haben, die ihre Aufgaben concreter fasst, 
Wir gehen in den Einnahmen dadurch zurück, dass die Mit- | 


das bietet, was man von einem Eisenbahnblatt zu fordern berechtigt 
ist und das wie ich glaube, bald einen grösseren Lesekreis finden 
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wird, als unser Cluborgan. Wenn ich mir erlauben darf, in dieser 
Beziehung eine Bitte an den Verwaltungsrath zu richten, so wäre es 
die, alle Kräfte aufzubieten, damit das CJuborgan ausgezeichnet werde, 
etwa nach dem Vorbilde der »Zeitung des Vereines Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen.« 

Sind Sie nicht in der Lage, uns mit Zeichnungen zu dienen 
und dadurch wenigstens eine Gruppe von Interessenten, die Techniker, 
zu befriedigen, so mögen Sie wenigstens darauf Bedacht nehmen dass 
der Verwaltungsmann, der Finaneier, sogar eventuell der Börsianer 
in der Zeitung Notizen findet, die ihn befriedigen können. Unter 
Börsianer verstehe ich eventuell auch den Unternehmer von Eisen- 
bahnbauten, der uns so ziemlich nahesteht. Ich würde sehr gerne 
sehen, wenn man heute — ich spreche nicht pro domo, denn ich 
liefere Nichts für die Zeitung — Schriftstellerhonorare auszuwerfen in 
der Lage wäre. 

Ich zweifle nicht, dass diese Frage schon oft in Ihrem £chosse 
erörtert wurde. Sie können die Nothwendigkeit, die sich Ja auf- 
drängt, nicht zurückdrängen, Sie müssen sich unter dieser Noth- 
wendigkeit beugen, wenn Ihr Journal etwas repräsentiren soll. Wenn 
Sie auch wenig zahlen, dieses Lockmittel muss augewendet werden, 
und es sollen die kleineren Ausgaben dafür redueirt werden. 

ch wage noch einen anderen Gesichtspunkt Ihrer gütigen 
Erwägung anheimzugeben. Bis zum Jahr 1885 sah man, wie ich 
mir bereits hervorzuheben erlaubte, ein Aufsteigen des Club, von da 
tritt ein Stillstand, ein leiser Abfall ein. Es kommt mir vor, als ob 
das Interesse, das einst dem Club entgegengebracht wurde, demselben 
nicht in jenem Masse zu Theil würde, als er es vermöge seiner vor- 
züglichen Leitung verdienen würde. Es geht Amer so im mensech- 
liehen und im Vereinsleben; erst ein ungeheurer Enthusiasmus, dann 
wenn die Zugmittel verbraucht sind, eine allgemeine Abspannung, 
bis ein neues Zugmittel gefonden wird, das sich auf der Höhe des 
Tagesgespräches überhaupt befindet. Es scheint mir nun eine kleine 
Verbesserung, die Sie gewiss schon oft in Erwägung gezogen haben, 
die aber der Unterstützung des Plenums bedarf, möglich, eine Ver- 
besserung in der Weise, dass Sie nicht nur genau nach den Para- 
ze der Statuten vorgehen, die die geistigen Erfordernisse des 

esmmtenthums in Berücksichtigung ziehen, sondern, wie es auch 
thatsächlich bereits geschehen 
terielle! (Bravo, brarvo!) 

Die materielle Seite haben Sie bereits dadurch berücksichtigt, 
dass, wie bereits ein Vorredner hervorhob. der Club an die Eisen- 
bahn-Verwaltungen um Fahrbegünstigungen herangetreten ist, und es 
wurde heutesogar eine Ausdehnung dieser Begünstigungen auf die Pensio- 
nisten verlangt. Streng genommen sind Sie da nicht ganz correct 
nach den Statuten vorgegangen, und Sie lassen das »geistige Leben« 
ein wenig frei walten, indem Sie der Geselligkeit Ihre volle Thätig- 
keit in anerkennenswerther Weise zuwenden. Mir obliegt es nicht, 
concrete Vorschläge zu machen, allein mir scheint, dass, dem socialen 
und demokratischen Zuge der Zeit folgend, für das Besntentlum in 
irgend einer Richtung Vorsorge getroffen werden soll. Da scheint es 
mir vor Allem, dass bezüglich der Pensionsbezüge, verschiedener 
Bonifieationen, die der Pensionist heute nicht geniesst, noch manches 
geschaffen werden könnte, um dadurch auch ein Zug- und Lockmittel 
für ein grösseres Eisenbahnpublieom zu finden. 

Ich kann mir nicht verhehlen, dass der monatliche Clubbeitrag 
von I fl. nur jenem geringen Theil von Eisenbahn-Beamten etwas 
bietet, die in Wien domieiliren. Derjenige, welcher ausserhalb Wiens 
wohnt, und nicht gerade ein hervorragendes Interesse an dem Club- 
o besitzt, hat von seinem Beitrag gar keinen Genuss, und die in 
Wien dömicilirenden, denen es ihre Verhältnisse nicht gestatten, an 
den Vergnügungen theileunehmen, haben ebenfalls Nichts! Die Biblio- 
thek, darüber täuschen wir uns nicht, ist nicht so reichhaltig, um 
dem Ingenieur zn genügen. Wir finden in dem Nachbarverein eine viel 
ausgedehntere Bibliothek, Die Geselligkeit ist es, an der so gern 
theilgenommen werden möchte, wenn man sich eben in der glück- 
lichen Lage der Dreitausender befände (Heiterkeit). sonst ist es 
schwierig. Sie werden selbst wenau wissen, wie Viele, respective wie 
Wenige sich in dieser glücklichen Situation befinden, und wenn ich 
mir das Wort zu nehmen erlaubte, so war es wesentlich im Interesse 
jener Beamten, welche sich in kleineren Stellungen befinden und vom 
Club nur die Schattenseiten geniessen. Ich bitte daher meine Aus- 
führungen nicht unwillig aufzunehmen. Ich resumire, indem ich Sie 
bitte, Ihr hauptsächliches Augenmerk auf die Einschränkung der Aus- 
gaben für Drucksorten und Postporti zu richten, das Ziinmerputzen etc.. 
kostet jährlich 250 fl. (Lebhaftes Gelächter und Rufe »Oho, das ist 
nicht wahr!«) Es wurde mir zugerufen es sei nicht wahr, darauf muss 
ich bemerken, dass diese Post nicht nur für das Zimmerputzen allein, 
sondern für diverse Reparaturen und Möbel soviel beträgt (Rufe: 
»No, also!e Heiterkeit.) Jedenfalls soll hiebei gespart werden, um die 
Krüfte für grössere Zwecke, speciell für das Cluborgan aufzuspeichern. 
(Bravo! Bravo !) 


ist, ein wenig auch deren ma- 
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Präsident: Wänscht noch Jemand das Wort? (Nach einer 
Pause.) Nachdem sich Niemand zum Worte meldet, muss ich mir 
erlauben, auf die Ausführungen des Herrn Vorredners zu antworten, 
wozu ich mich trotz der mir als Vorsitzenden obliegenden Päicht der 
Objectivität nicht unr deswegen für ermächtigt halte, weil der Bericht 
des Ausschussrathes in Verhandlung steht, sondern auch darum, weil 
der Rechnungsabschluss ıneine eigene Unterschrift trägt. 

Was zunächst die Bemäng-lung bezüglich der Auslagen für 
Drucksorten betrifft, so möchte ich mir erlauben darauf hinzuweisen, 
dass der im Rechnungsabschlusse hiefür aufgeführte Betrag doch nicht 
sehr gross ist. Hinsichtlich der bezüglich Restrietion der Geschäfts- 
ber chts-Auslagen geinachten Andeutungen muss ich bemerken, dass 
diese Ersparnisse, die da event. erzielt werden könnten, kaum aus- 
giebig wären und ande:erseits im Geschäftsberichte Lücken geschaffen 
würden, die von mancher Seite unangenehm empfunden würden. Was 
z. B das Mitglieder-Verzeichniss betrifft, so halte ich dieses für ein 
nothwendiges Attribut des Geschäftsberichtes, wenn nicht in diesem 
ein solches Verzeichniss aufgenommen wird, so muss in dieser Rich- 
tung anderweitig Vorsorge getroffen weıden, da jedenfalls ein grosser 
Kreis der ( lubmitglieder zum Mindesten die Veränderungen im Stande 
der Mitglieder zu wissen wünscht. Wenn davon gesprochen wurde, 
Jass in dem Geschäftsberichte der Bibliorheks-Catalog aufgenommen 
wird, so ist da ein kleiner Irıthum untergelaufen, insoferne, als im 
Geschäft-berichte dermalen nur die neu zugewachsenen Werke er- 
scheinen, und zwar unter Angabe der Spender, und ich halte es aller- 
dings für Mitglieder wün-chenswerth, zu eıfahren, welche Bereicherung 
die Bibliotliek erfahren hat, und was man in derselben vorzufinden in 
der Lage ist. An dem Verzeichnisse der aufliegenden Zeitschriften 
(Oberingenieor Engel: Nur das habe ich gemeint!) Anstoss zu nehmen, 
halte ich gleichfalls nicht für richtig, weil es ja für einen grossen 
Kreis von Mitgliedern wünschenswerth ist zu wissen, was für Zeitungen 
im Clablocale aufliegen. Die Anregungen bezüglich des Postportos 
sind überholt, da in jüngster Zeit vom Ausschussrathe in der Tendenz, 
Ersparnisse zu erzielen, verlügt wurde, dass speciell unser Cluborgan 
nicht persönlich an den Adressaten, sondern dass an eine Persönlich- 
keit am Sitz der betreffenden Eisenbaln-Verwaltung in Wien ein ganzes 
Paquet von Zeitungen zur weiteren Vertheilung unter die Clubmit- 
glieler gesendet werde. Was die Bemerkungen des Herrn Vorreduers 
über die allgemeine finanzielle Lage der Club betriffı, so lässt »ich 
ticht leugnen — ınan müsste ja sonst einfach die Ziffern negiren — 
dass im Kitgliederstande eine gewisse Verringerung eingeireten ist. 
Es ist das gewiss bedaterlich, und der Ausschussrath ist der Erste, 
Jer wünschen würde, dass d.e Mitgliederzahl in aufsteigender und 
nicht in absteigender Linie sich bewegen würde. Nun kant ich ver- 
sichern, dass dieses Thema wiederholt den Gegenstand von Erwägungen 
im Schosse des Ausschussrathes gebildet hat, ohne dass ein positives 
Re-ultat zu Tage gefördert werden konnte, Man sollte immerhin 
glauben, dass die Vortheile, die den Olubmitgliedern geboten, werden, 
nicht ausser Verhältniss zu dem Mitgliederbeitrage stehen, und dies- 
bezüglich refleetire ich auf die Schlus<ausführungen des Herrn Vor- 
redners. Ich habe aber die eigenthümliche Beobachtung gemacht, die 
nich verwundert, die nämlich, das die Vortheile, die geboten werden, 
von den Clubmitgliedern in verhältnissinässig nur beschränktem Masse 
in Ansprach genommen werden. Das ist das Allerauffallendste. Ich 
würde es ganz gut begreifen, wenn Einzelnen der Mitgliedsbeitrag zu 
hoch schiene und gesagt würde: 12 f. sind zu viel, oder das, was um 
12 fl. geboten wird, ist zu wenig. Aber kommen Sie nur einmal in 
unsere s hönen Locslitäten, die gewiss angenehmer sind als ein jedes 
Kaffeehaus, sie sind verhältnissmässig leer. Auch unsere geselligen 
Abende, die in ganz ungezwungener Weise in den Clublocalitäten ab- 
gehalten werden, sind verhältnissmä-sig gegenüber der grossen Anzahl 
von Mitgliedern und Demjenigen, was geboten wird — ich glaube 
kein übertriebenes Lob dem Vergnögungs-Comite zu spenden, wenn 
ich sage, es kann nicht leicht Besseres geboten werden — schwach 
besucht. Das ist ein Umstand, den ich mir nicht erklären kann, und 
den ich in der Weise auslegen möchte, dass in Wien kein so geeig- 
neter Boden für das Clubleben vorhanden ist als ın anderen Städten. 
Wenn in den Ausführungen des Herrn Vorredners der kleine Beamte 
erwähnt wurde, so kann ich darauf entgegnen, dass der Ausschuss- 
rath es immer als seine oberste Aufgabe betrachtet hat, die Ver- 
gnügungsabende u. s. w. so einzurichten, dass sie allen Collegen, nicht 
blos den Dreitausendern (Bravo! Bravo!) zugänglieh sind, und ich ver- 
weise da darauf, dass z. B. das Entree keineswegs je so exorbitant 
gewesen ist, dass man es etwa als eine empfindliche Last gegenüber 
dem Gebotenen hinstellen kann. 

Ich komme auf das Gesammtresume hinsichtlich der Einnahmen 
und Ausgaben, das in der Weise charakterisirt wurde, dass auch hier 
eine absteigende Linie vorhanden ist. Es wurde bezüglich des heurigeu 
Jahres gesagt. dass die Gesammtkosten sich auf 15.000 fi. beliefen. 
während sie thatsächlich nur rund 11.000 A. betrogen haben. Es ist rich- 
tig, dass die Einnahmen in Folge der gerirgeren Mitgliederzahl sich 
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verringert haben, Ich muss aber gleich hier erwähnen, dass die | sich.) Da dies nicht der Fall ist, ersuche ich jene Herren, welche die 


österr. Eisenbahn-Directoren-Conferenz sich bestimmt gefunden bat, 
ihren jährlichen Beitrag für die Benützung der Ülublecalitäten zu 
ihren Sitzungen von 1300 auf 1800 f. zu erhöhrn, was ein» Be- 
reicherung unserer Einnahmen ist (Lebhafter Beifall), und dass also 
selbst bei dem jetzigen Mitglielerstande für die Zakunft des Cluba 
nichts zu fürehten ist. Ich komme auf die Ausführungen des Herm 
Vorredners hinsichtlich der Clubzeitung, und da möchte ich dem 
Redactions-Comite, nicht vergreifen. Ich glaube, dass der Herr Obmann 
desselben in der Lage sein wird, darauf zu erwidern. 

Obmann des Redactions-Comites. Inspector Ritter v. Löhr: 
Ich habe die Obmannschaft des Redactions-Comites im laufenden 
Jahre übernommen, ich bin daher nicht in der Lage, einen Tadel oder 
ein Lob rücksichtlich des Cluborganes für das gegenwärtige Comite 
oder für mich vollständig in Anspruch zu nehmen. Was die Anschau- 
ungen des Herm Vorredners betrifft, =» stimmen dieselben zu einem 
grossen Theile mit meinen Ansichten überein. Es wäre ganz wünschens- 
werth, dass unsere Zeitung an Artikeln auewärtiger Mitarbeiter mehr 
bringen könnte, aber ohne Kreuzer keine Schweizer! Wir haben kein 
Geld! Das ist der Grund, wartm wir nicht so viel thun können, 
als wir anstreben. Die Honorare, die wir für Mitarbeiter zahlen könn- 
ten, sind unbedeutend. Wir haben trotzdem jührlich hiefür eine 
Summe von 660 1 ausgegeben, und wir gelenken, soweit es 
unsere Mittel erlauben, auch in Zukunft Honorare an unsere Mit- 
arbeiter zu zahlen. Sollten uns die Ersparmingen in anderer Richtung zu- 
gute kommen, so wird das gewiss von Vortheil sein. Was unserer Zeitung 
sehr abgeh'. ist die regere Beiheiligung seitens der Herren Clubmit- 
glieder durch Lieferung von Beiträgen, Wir finden in einer anderen 
Fachzeitschrift, gerade in letzter Zeit habe ich dies zu meinem Be- 
dauern bemerkt, unsere geachtetsten und hervorragendsten Clubmit- 
glieder als Mitarbeiter, während unserm Cluborgane nichts geliefert 
wird. Ich möchte daher die Herren gebeten haben, falls sie für 


unsere Zeitung Beiträge zu hefem im Stande sind, das zu thun. ! 
Leider sind wir aber nicht in der Lage. un Honoraren das zu bieten, | 


was anderweitig geboten wird, es sei denn, dass die Verhältnisse des 
Clab sich günstiger gestalten Der Herr Vorredner bat auch von dem 
ungfnstigen finanziellen Erfolge der Zeitung gesprochen. (Ober- 
Ingenieur Engel: Das ist ein Missrerständniss!,, e+ kommt aber hiebei 
in Betracht, dass wir heuer die alte Resttorderung der Steyrenmühl per 
1169 f. 49 kr. abgezahlt haben, und an Schuld nur 458 fl. 43 kr. 
übertragen. Dadurch resultirt scheinbar ein ungünstiges finanzielles 
Resultat. Es ist ja für den Vermägensstand des Clabs irrelevant, ob 
eine solche Schuld etwas früher oder später factisch abgezahlt wird. 
Ich glaube also, 
möchte in dieser Beziebung das Gebahren des Redactions-Comites 
für gerechtfertigt halten. 

Ober-Ingenieur Engel: Ich danke dem Herrn Präsidenten für 
seine Ausführungen, und ich habe nie gezweifelt, dass da vieles von 
dem. was ich vorgebracht habe, vom Ausschussrathe bereits in Er- 
wägung gezogen wurde, Ich zweifle auch nicht, dass es zu einer 
gedeihlichen Finalisirung dieser Fragen kommen wird, und schliesse 
mich selbstrerständlich dem Antrage auf Ertheilung des Absolatoriums 
an den Ausschussrath an. 

Präsident: Wünscht noch Jemand zu diesem Gegenstande 
das Wort? (Niemand meldet sich) Es ist nicht der Fall, ich schreite 
sohin zur Abstimmung, und bitte jene Herren, welche den Bericht 
des Ausschussrathes zur Kenntniss nehmen, und demselben für die 
technung das Absolutorium ertheilen, die Hand zu erheben. (Geschieht.) 
Das Absolutorium ist einstimmig ertheilt. Hiermit ist Punkt 1 
und 2 der Tagesordnung erledigt. 

Punkt 3 der Tagesordnung: Beschlussfassung über 
angemeldete Anträge, entfällt, da innerhalb des geschäfts- 
oränungsmässigen Einbringungstermines keine Anträge eingelaufen sind. 

Wir kommen zu Punkt 4 der Tagesordnung, d. i. zur Wahl 
von 12 Mitgliedern des Ausschussrathes und der 
Rechnungs-Revrisoren, sowie deren Stellvertreter. 
Als Serutatoren bringe ich in Vorschlag die Herren Hanausek, 
Holecezek, Klee, Künast, Vymlatilund Waldstein. 
Sind die Herren geneigt, dieses Mandat zu übernehmen ? (Nach einer 
Pause :) Da kein Widerspruch erfolgt, nehme ich an, das sie geneigt 
sind, sich dem mühevollen Amte des Serutinirens zu unterziehen, und 
ich bitte sohin jene Herren, welche die genannten Herren zu Sernta- 
toren erwählen, die Hand zu erheben, (Geschieht.) Diese Herren 
sind gewählt. } 

Ober-Oficial Waldstein (K. F.N. B): Zur Vereinfachung 
des Verfahrens stelle ich den Antrag. dass die im Vorjahre ge- 
wählten Herren Rechnungs-Revisoren Bischitzky, Bredl und 
Hora, sowie deren Stellvertreter Hanausek. Westermayer 
und Paner, welche in ausgezeichneter Weise bisher ihr Amt ver- 
sehen haben, per Acclamation wiedergewählt werden. 

Präsident: Wird gegen den Vorschlag, die Wahl per 
Acclamation vorzunehmen, eine Einwendung erhoben ? (Niemand meldet 
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dass hier ein Missverständnis vorliegt, und ich | 





genannten Herren zu Rechnungs-Berisoren, bezw. Rechnungs-Revisoren- 
Stellvertretern per Acclamation wählen wollen, die Hand zu erheben. 
(Geschieht.) Diese Herren sind einstimmig gewählt. Ich bitte nun 
die Stimmzettel zur Wahl von 12 Mitgliedern des Ausschussrathes 
abzugeben. (Nuch Abgabe der Stimmzettel.) Das Scrutinium wird 
sofort nach Schluss der General-Versammlung vorgenommen und das 
Ergebniss darch die Clubzeitung bekanntgegeben werden. Hiermit ist 
unsere heutige Tagesordnung erschöpft. 

Hofrath Obermayer: Wenn ich mir am Schlusse dieser 
heutigen General-Versammlung noch das Wurt erbitte, so geschieht es 
sicher nicht, um nur einer üblichen Sitte Rechnung za tragen, sondern 
ungleich mehr desbalb, weil mir scheint, dass wir eine angenehme 
Pflicht erfüllen, wenn wir dem Hoerm Präsidenten, dessen Functions- 
‚dauer für dermalen zu Ende ist, aufrichtig danken, für die Umsicht 
mit der er den Club geleitet hat, für alle die Mühe und für all die 
Sorgfalt. mit der er Jederzeit die Interessen des Club in so ausge- 
zeichneter und nachhaltiger Weise wahrzunehmen verstand. (Lebhafter, 
anhaltender Beifall und Händeklatschen.) 

Präsident: Ich danke dem Herm Hofrath Obermayer 
für seine freundlichen Worte, die bei Ihnen so sympathische Zustimmung 
fanden. Wenn ich darin die Anerkennung dafür erblicken darf, dass 
mein Streben, jederzeit mit meinen schwachen Kräften dem Club zu 
dienen, nicht olme Erfolg war, so liegt darin mein schönster Luhn, 
und ich kann nicht schliessen. ohne mit meinem Danke die besten 
Wünsche für das weitere Gedeihen unseres Vereines zu verbinden. 
{Beifall) Wünscht noch Jemand das Wort? (Niemand meldet sich.i 
Da nicht, erkläre ich die XL. ordentliche General-Versammiung des 
Club österr. Eisenbahn-Beamten für geschlossen, 


(Als Veriticatoren des Protokolles fungirten die Herren Fried- 
rich Robert Engel und Moriz Grell.; 


Constituirung des Ausschussrathes. Der Ansschussrath hat 
sich in seiner Sitzung am 1. d. M. constituirt. Es wurden gewählt: 
Zum Präsidenten k. k. Regierungsrath Felix Lovis Raspi, zu Vice- 
Präsidenten k. k. Regierungsrath Dr. Franz Liharzik und General- 
Inspeetor Carl Rimbück; nuchdem Letsterer erklärte, die Wiederwahl 
nieht annehmen zu können, wurde sodann im zweiten Wahlgange 
Ober-Inspretor Wilhelm Tedeseo zum Vice-Präsidenten gewählt: 
zum Schriftführer-Seeretär Dr. Alfred Scheiber, zum Uassier k k. 
Baursth Ober-Inspeetor Franz Schmarda und zum Rechnungsführer 
Referent A. B. Heller. 


Vorläufige Anzeige, Der diesjährige Olubausflug 
findet am 30. Juni Nachmittag bis ind, 1. Juli Abends *, nach 
Wiikowitz-Ostrau stait. 


*) Ba Ist dies der einzige Bonntag dieses Sommers, an welchem das Werk In 
Arbeit genchen warden kann. 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant, 


PRACH, 10549 
Wassergasae 873—II. ris-ı-ris dem Neustädter Ratkhanse. 
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Patzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke, 
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Josel Grüllemeyer 


ws  k.k. Hof- und u landesbefugte 
Metall- und Broncewaaren -Fabrik, 


Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring mı Wien, Langegasse 61. 


Rrste und grösste Fabrik In Ösnterreich-Ungarm von Bas- and Mibel- 
berchlägen in alien Metallen, bezw. Compositionen. Gegenstände werden zack 
Zaichnangen oder Modellen in allen Metallen, Wolch-Eise: “und Ürangem 
gegossen usd appretirt. Erzengung von Phoaplorbreute Phssphorkapfer. 


Bpecialitäten. Fabrikatbon aller Kisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons ana sbigen Metallen, van Eisenbahn - Billsikärten such 
Eimonson schen Systems 







Die Herren 


isenbahn-Ingenieure 
isenbahn-Beamten 


erlaubt sich 


F. GREIL, 


Innsbruck, 


anf seine anerkannt praktischen unverwästlichen 





regen-, staub- und wetterbeständigen 


oehiten Tiroler Hertenloden 


in allen Farben-Nuancen sowie auf grau und drapp- 


Erlinger für 
wasserdichte Regenmäntel 


anfınerksum gun machen und versendet über Wunsch 


complete Mustersammlung 


gratis und franeo. 


Treismedaille; ien-5 Proismedallle: 
Ylen 1833, Actien-besellschaft iNiem 1974. 


= Furtschrittemed Verdenstmedaille 


für 
Falrikemarke: Wasserleitungen, Gas- U. Fahriksmarke: 


‚Nissen, Win‘,  Heizungs-Anlagen. „Hass, Wer. 
Fabrik: Gawtenedert, Badgasıe 5 und 7. | Ceutral-Burras ; I, Schwar zerhergstramse ©, 


Nassa on Irackenn Gasmenser, Druckregulntoren, Syaterm Sugg. tür Privat-urd 
Atrassenflamm-s und Hansleitungen. Experimentir- und Prüfangs-Apparate, 
sehattenluse Lateroen mit esmhinirtem Flachdanmenbreaner, Kpitem Sage, 
Wessing-Drehmaaren und Gasbrenner jeder Art, Guckach-, Löth- ini 
Heisapparate, Patent-Kadeöfen mit Gusheizung. Bau son Sitelnkohlen- nad 
Orteanwerken, Einrichtungen von Waggent, Dampfschifien etc, mittels Örl- 
gasbolsuchtung, System Pintsch, compl. Füllstationen hier, Lescht-Bajen 
für Senwagmarkirungen, Gnsleitungen jeder Art für öffentliche und Prire- 
gebärde, Tau won tidt Wansermerken, Wasseranlagen jeglicher Ari Air 
teweinden, Fabriken, Badeanstalten, Wohuhäaser eto., sämmiliche Armataree 
and Apparate hiern. inabesündere : Schleber, Hähne, Anbohrgarnitures, Bad 
und Totlette-Einrichtungen, Ulosets nach rigenum Patent, Imtermitianı- 
Spülapparnte fhr Closets md Piawire, Infihelsungs, Wusserheirung-, 
Dampfhelzungs-, Ventilatinns-, Trocknungsaulagen, cumbinire Helsungen, 
Vampfwarch- und Kuchküchen, Patent-„Exprens“-Zimmer-Holzüfen eir 

























Erste k. k. ansschl. priv. 
apnde-Farben- 
FABRIK 
| CARL KRONSTEINFR, WIEN, IIT., Hauptstr. 120. 


Ausgezeichnet bei dem Ausstellungen: Brürse), Farie, Nömst-Palinka und 
Linz mit der guldenen Medaille. — Inaforant der eraberasglichen und fürst- 
liehen Gutsverwalinngen, k. &, Militär- Verwaltungen, sämmtlieber Eisenbatnen, 
Indnstrio-, Berg- und Hütiengnsellschafien. der meinten Baugesellschaften, 
Bauunternehmer und Baumeister owie auch vieler Pahriks- nm Runlitäten- 
bositzer. -- Minse Farben wordes zum Üehäude-Anstrich verwendet, sind in 
3% verschiedenen Mustern won 16 kr. per Kilo anfwärts, in Kalk Iönlich, dem 
Oelansteiche vollkemmen gleich, Musterkarten und Gebraurks-Aumweisungen 
gratis und france 

———— — Yorsandt nach allen Weltriehtungen. Z—————— 
Warnun Meine Müurtsrkarten werden genam is meinen 
g Nummern und Farbentünen suchgenhmt und 
bitte ich meise Firma wie Adresse an beachten, um Tän- 
erhungen nieht anheimeufalten, 

Ira Ich weder Reisende noch Agenten bwailre, »s ersuche 
alle schriftlichen Anfragen direct gelangen un lassen, 

Alle Füsser und Kisten alnd tmit nebiger Schule» 
murke versehen 10348 





=» „DER CONDUCTEUR.“ 


Offieielles Coursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen 


ererheint 10mal im Jahre. — Annderungen, welche zwischen den Frecheinng® 
Termisen der Hefte eintragen, erucheinen als Nacdträge anıl werden den P, T. Bra 
Abunnenteon gratis und franco nachgeliefert, — Dar iiastrirte Pührer 2, des 
Bahnen ist im Jahrgang 1886 noch wesentlich bereichert worden — Tränsam- 
tions Gebühr für as ganzen Jahr 5 fi. 6, W, (mit franco Postrermadsng). 


Einzelne Hefte 30 ker, mit franeo Porterrseudung 60 kr. — Klein 
Anungabe mit inläwdischen Puhrplänen Preis 30 kr. 






Pränumerationen, 


weiche au Jedem kollabigen Tage beginnen können, jedoch nur ganzjährig wur 
nommen werles, arbitte per Post-Anwelsung, 


wir da Nuchnabme-Sendongen den Bezug wesentlich vertbensrn. TI 


Die Verlagshandlong R. vv. WALDHEIM 
in Wien, IL, Taborstrasss 52. Eıpelition: I., Bohnloratrasse 1 











Goldene Medaille 
Antwerpen 1845. 


Geldene Medaille 
Glasgow 1881. 


PUERT E. u. k. Patent. 


WE Deltia-Metall 


Ehresülptom London 1884. 


SUTSTAVY MÄINTDZL 
Buchbinder, Wien, V., Pranzenagasse 9 
vorfartigt und liefert 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
tür Eisenbahnen 


und deren Bareaux. — Teistungsfähig, Ausserste Lieferung. 
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empfiehlt für technische, banlieiıe 1m! Indastrielte Zwucke aller Art 


Die üsterr.-ungar. Della-Hetallfabrik EI. W. BECKER, 


== WIEN, 1., hotbringersirame Sr. 15, == 














Niveaubruch- und Warnunestal eit, "R. GANSO, 


Lieferant der . WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. IV. Kiagbaumgasse 15. 
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Abonnements und Inserate 
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- Administration 
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WIEN, I., Eschaubachgusse 11. 
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Eröffnung der Eisenbahn Wien - Vranja- 
Vesküb-Salonichi, 


Ein längst erhofftes und erwartetes Ereiguiss von weit- | 
gehender handelspolitischer — nicht minder aber von 
politischer Bedeutung — die Eröffnung des direeten Schienen- 
weges nach Salonichi hat am 19. Mai d. J. unter grossem 
Gepränge stattgefunden. Die ausgezeichneten Berichterstatter 
hervorragender Journale Oesterreich-Ungarns, Deutschlands 
und Frankreichs haben diese Festfahrt feuilletonistisch so 
anziehend geschildert, dass ich glaube, bei meiner Bericht- 


erstattung für unser Fachblatt mich lediglich auf die Dar- 


stellung des Baues und des Betriebes der nun zur Eröff- 
nung gelangten orientalischen Balınen beschränken zu sollen. 
Ich muss wohl, bevor ich zu dem Gegenstande übergelıe, 
auf eine vergangene Zeit zurückgreifen, — Ursprünglich be- 
stand die Absicht, die österr. Linien vie Banjaluka, Sara- 
jevo-Novi-Bazar in Mitrovitza in Anschluss an die orien- 
talischen Bahnen zu bringen; abgesehen von der Schwierig- 
keit und Kostspieligkeit dieser Trace, konnte Ungarn den 
Mitbewerb um den orientalischen Verkehr um so weniger 
aufgeben, als dem Handels-Emporium Budapest schon durch 
seine geographische Lage naturgemäss eine hervorragende 
Position zufüllt. Dazu kam ja, dass Serbien, welches in 
Belgrad den Verkehr nach dem Öriente erschliesst, das leb- 
hafteste Interesse haben musste, mit dieser Verbindung eine 
dominirende Stellung zu erringen. Die serbische Strecke ge- 
hört nicht nur in bautechnischer Hinsieht, in ihrer Trace- 
Entwicklung, durch bedentende Objecte an Brücken, Viaducten, 
Tunnels, Felseneinschnitten, hohen Dämmen, scharfen Curven 
und erheblichen Steigungen zu den für den Betrieb schwieri- 
gen Bahnen, sie gewährt auch ein landschaftlich überaus 
freundliches Bild und erinnert an vielen Punkten lebhaft 
an die Ennsthallinie der Kronprinz Rudolf-Bahn, Die Strecke 
Belgrad-Nisch (244 km) ist seit mehreren Jahren in Betrieb, 
die Strecke Nisch-Vranja (111 km) ist erst seit einigen 
Monaten dem Verkehr übergeben. An der serbisch-tärkischen 


auf türkischem Boden), die von einander ungefähr 200 m 
entfernt sind, den Abschluss des serbischen, resp. türkischen 
Gebietes, auf welchem wechselseitig der Passpolizei- und 
der Zolldienst sich vollziehen wird. 

Von da an beginnt nun die nen eröffnete und von der 
»Societd des lignes de raccordement des chemins der fer 
de Roumelies, welche ihren Sitz in Paris hat und auch 
die andere Strecke des orientalischen Netzes: »Vakarel- 
Sofia-Bellovas (im Anschlusse an die bulgarische Linie) 
auszubauen hat, hergestellte Linie Vranja-Uesküb (75 km), 
welche‘ an die, von der Unternehmung des Baron Hirsch 
gebaute, seit bereits längerer Zeit dem Betrieb übergebene 
Strecke Mittrovitza-Uesküb-Salonichi (Mittrovitza-Uesküb 
119 km, Uesküb-Salonichi 243 km) anschliesst, 

In baulicher Hinsicht ist die Trace der Linie Vranja- 
Uesküb wesentlich günstiger, als jene der serbischen Linie 
und ausser der Gitterbrücke mit 4 Mittelpfeilern über den 
Wardar, kommen grössere Bau-Objeete nicht vor. Landschaft- 
lich gewährt auch diese Linie ein wechselvolles Bild, und 
besonders malerisch ist Uesküb gelegen. 

Die Stations-Anlagen bestehen aus einstöckigen Auf- 
nahms-Gebäuden mit Warteräumen, Bureau-Localitäten und 
Wohnungen, aus Magazinen und Rampen und aus drei bis 
vier Geleisen, 50 dass sie für einen mittleren Verkehr auf- 
nahmsfühig sind, Die Stations-Entfernungen sind sehr be- 
deutend, bis zu 30 Kilometer, was seine Erklärung darin 
findet, dass grössere Städte eben weit auseinander liegen, 
und von den kleinen dazwischenliegenden Dörfern mit armer 
Bevölkerung eine Frequenz nicht zu erwarten ist, 

Elektrische Läutewerke gibt es vorläufig nicht, auch 
die Stationsdeckungs-Signale sind noch nicht eingefährt; bei 
dem gegenwärtigen und auch vielleicht in nächster Zeit zu 
erwartenden Verkehre sind diese den Betrieb verrollkomm- 
nenden Einrichtungen allenfalls noch zu entbehren. 

Die Anlagen der Strecke Uesküb-Solonichi sind die 
gleichen. Der Dienst wird auf den serbischen Strecken, jetzt 
wenigstens, zum grössten Theil nur von Einheimischen aus- 


Grenze bilden zwei Bahnhöfe (Vranja auf serbischem, Zibestsche | geführt, die Dienstsprache ist die serbische, während auf 
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den türkischen Linien nur Fremde, zumeist Franzosen, im 
Eisenbahndienste verwendet sind, die Dienstsprache ist die 
französische, 

Die Angestellten sind uniformirt und tragen Kleider 
von gleicher Farbe und ähnlichem Schnitte wie in Oesterreich, 
nur die Mützen sind nach französischem Muster. 

Der Bauzustand ist ein vorzüglicher, so dass die Ge- 
schwiudigkeit des Separatzuges sich zwischen 50 und 70 
Kilometer bewegen konnte, was Zeugniss von der soliden 
Ausführung des Baues jibt. 

Auch das Betriebs-Material, sowohl Maschinen als 
Personen- und Güterwagen ist von bester Qualität, die 
Personenwagen (zweiachsig) sind nach dem Intercommuni- 
cations-System gebaut. Im Allgemeinen empfüngt man den 
Eindruck, dass man sich auf einer nach europäischem Muster 
gebauten und betriebenen Balın belindet. Die Gesammt- 
fahrdauer betrug von Belgrad bis Nisch 6, von Nisch bis 
Salonichi 12 Stunden inelusive aller Aufenthalte, rechnet 
man hiezu die Fahrdauer per Orient-Expresszug von Paris 
bis Wien mit 26 Stunden, von Wien bis Belgrad mit 15 
Stunden, 30 ergäbe sich von Paris bis Salonichi eine Fahr- 
dauer von eirca 60 Stunden, nachdem aber nach der Eröffnung 
der Linie Belgrad -Salonichi kaum eine s0 grosse Ge- 
schwindigkeit in Anwendung kommen dürfte, so wird 
immerhin eine Fahrdauer für Paris -Salonichi von 64—66 
Stunden erreicht werden können, 

Salonichi selbst kann einer bedeutenden Zukunft ent- 
gegengehen; schon jetzt herrscht dort eine rege Bauthätig- 
keit und ein reger Speeulationsgeist. 

Salonichi, im Golfe gleichen Namens gelegen, besitzt 
an Hafenanlagen ausser einer Quaimaner nichts und kann 
erst dann den Anspruch auf die Bezeichnung eines wichtigen 
und gut benützbaren Hafenplatzes machen, wenn die noth- 
wendigen Vervollständigungs-Anlagen das sind Molos und 
eine Hafenschutzmauer (Tiga) hergestellt sind; heute müssen 
die Schiffe mittelst Kähnen gelichtet resp. gechartert werden. 
Diese Herstellungen werden allerdings noch einige Millionen 
— welche die türkische Regierung gewöhnlich nicht hat — 
in Anspruch nehmen, 

Wenige Tage vor dieser Festfahrt fand in Budapest 
unter dem Vorsitze der k. ungar, Staatsbahnen eine Con- 
ferenz statt, welche sich mit den Vorbereitungen für die 
Inbetriebsetzung sowohl der türkischen Linie Vranja- 
Uesküb, als auch mit den bulgarischen Linien Nisch- 
Zaribrod, Vakarel - Sofia - Bellova hinsichtlich des direeten 
Verkehrs zu beschäftigen hatte. — In dieser Conferenz, 
welche sich an die Abmachungen der Conferenze ü quatre 
hielt. wurde eine Reihe von Finriehtungen, wie sie für den 
Verkehr der Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns und Deutsch- 
lands bestehen, von allen Theilnehmern unbedenklich areep- 
tirt; so das Betriebs-Reglement, das Wagen-Regulativ, die 
Einstellung von durchgehenden Personenwagen u. s. w. 

Einer der Punkte der Bestimmungen der Conference 
d guafre verpflichtet die betheiligten Verwaltungen zu ein- 


ns 


heitlichen Tarifen, Im Personenverkehr war die Verstäudi- 
gung nicht schwer, im Güterverkehr dagegen — dem 
ungleich wichtigeren Theile der künftigen Verkehrsgestal- 
tung — zeigten sich die verschiedenartigsten Bestrebungen, 
die Wahrung der Sonderinteressen, und es wird einiger Geduld 
und Ausdauer bedürfen, bis jenes Verständniss bei den 
orientalischen (inclusive der serbischen und bulgarischen) 
Bahnen zum Durchbruche kommt, welches der gedeihlichen 
Entwicklung des westlichen Eisenbahn-Verkehres von und 


nach dem Öriente zur Voraussetzung hat. —Mm- 


Der Reichsrath und das Eisenbahnwesen. 


Das Abgeordnetenhaus hat in dieser Woche seine 
Arbeiten geschlossen. Es war die letzten Wochen Aber mit 
der Berathung des Budgets und später mit der Branntwein- 
steuer beschäftigt. Das Eisenbahnwesen hat nur in wenigen 
Sitzungen die Legislative in Ausproch genommen, trotzdem 
sind wichtige (iesetzesvorlagen erledigt und wichtige Eisen- 
balnfragen zur Besprechung gelangt, so dass der ab- 
gelaufene Sessions-Abschnitt gegenüber der früheren er- 
höhte Bedeutung erlangt. 

Vor Allem verdient hervorgehoben zu werden, dass 
durch einen legislativen Act die Legung des zweiten Ge- 
leises auf der Kaschau-Oderberger Bahn durch Erhöhung 
des garantirten Anlage-Capitales ermöglicht wurde. Diese 
Massnahme hängt, wie bekannt, mit einer grösseren Actiob 
der österr. und ungar, Regierungen zusammen, wonach alle 
nach Galizien führenden Eisenbalmen aus strategischen 
Rücksichten zur Legung eines zweiten Geleises veranlasst 
wurden: die Ungar. Nordostbahn, die Ungar. - galizische 
Eisenbahn, die Kaschau-Öderberger Bahn und endlich die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, welche auf einer kleinen Strecke 
das zweite Geleise noch nicht hat. Blos diese letztere Er- 
gänzung erfolgt ohne Inanspruchnahme des Staates aus 
eigenen Mitteln der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die Er- 
höhung des garantirten Anlage-Capitals vollzieht sich bei 
uns nur für die Kaschau-Oderberger Bahn, da das Capital 
der Uugar.-galizischen Eisenbahn im vorigen Jahre für 
Investitiouszwecke eine Erhöhung erfahren hat. 

Die Erhöhung der Staatsgarantie für die österr Strecke 
der Kaschau - Oderberger Eisenbahn erfolgt mit einem Be- 
trage, welcher zur Verzinsung mit 4%, in Silber und zur 
Tilgung eines m 74 Jahren rückzahlbaren Prioritäten- 
Anlehens im Nominalbetrage von 5°; Millionen Gulden 
erforderlich ist. Dieser Betrag stellt sich auf 232,778 8. 37 kt. 
in Silber pro Jahr. Bemerkenswerth ist, dass die Invest- 
tionen auf der ungarischen Strecke der Kaschau-Öderberger 
Bahn ihre Bedeckung durch ein Goldanlehen gefunden haben. 
Die Erhöhung erfolgt übrigens nicht nur für die Leguug 
des zweiten Geleises, sondern auch für andere Erweiterunger 
und Auschaffungen. 

Die Angelegenheiten der Kaiser Ferdinands-Nordhaht 
haben im abgelaufenen Sessions-Abschnitte wiederholt das 
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Abgeordnetenhans beschäftigt, zuletzt wieder in der Budget- 
Debatte, als von einer Seite an die Regierung das An- 
sinnen gestellt wurde, wegen des 100 fl, pro Actie über- 
steigenden Reinertrages des Jahres 1887 mit einer Herab- 
setzung der Kohlentarife vorzugehen. Die Regierung hat 
daraufhin erklärt, dass sie eine derartige Massnahme 
derzeit nicht beabsichtige. Die diesbezügliche Rede des 
Handelsministers findet sich an einer anderen Stelle unseres 
Blattes. Damit ist vorläufig die Stabilität der Kohlentarife 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn herbeigeführt. Die Un- 
gewissheit über das Erträgniss der von der Nordbaln her- 
gestellten Localbabnen im nächsten Jahre, ferner der Um- 
stand, dass durch die Legung des zweiten Geleises den 
Wünschen der Staatsverwaltung Seitens der Kaiser Ferdinands- 
Nordbaln bereitwilligstes Entgegenkommen gezeigt wurde, 
lassen den Entschluss der Regieruug, vorderhand eine Tarif- 
Ermässigung auf der Nordbalın nicht anzustreben, als völlig 
gerechtfertigt erscheinen. 

Die Regierungs -Vorlage über die staatliche Unter- 
stützung der Eisenbahn von Eisenerz nach Vordernberg 
erfüllt einen lange gehegten Wunsch der alpinen Eisen- 
Industrie. Es verdient hervorgehoben zu werden, dass diese 
Vorlage genehmigt wurde, ohue dass sich von irgend einer 
Seite ein Widerspruch erhob. Die Form der Staats-Unter- 
stützung ist besonders bemerkenswert; die längst auf- 
gegebene Staatsgarantie erscheint hier wieder, weil auf 
einem anderen Wege, wenn der Staat nicht selbst bauen 
will, die Herstellu:g dieser Eisenbahn nicht möglich ist, 
Die Garantie bezieht sich auf die Prioritäts-Obligationen 
im Höchstbetroge von 3 Millionen Gulden Nominale, und 
auf die Prioritäts-Actien im Höchstbetrage von 1 Million 
Gulden Nominale. Für dieses Capital wurden 4 ®;, garantirt, 
auch ist der Minimal-Emissionscours der Obligationen mit 
90, der der Prioritätsaetien mit 80%, “des Nennwerthes 
normmirt, 

Ferner wurde gleichfalls im Interesse der Steiermark 
der Gesetzentwurf, betreffend die Projeetverlassung für die 
Eisenbahn Schrambach-Neuberg nebst Abzweigungen nach 
Gusswerk event. Wegscheid anf Staatskosten beschlossen, 
Diesem Zwecke werden 70.000 fl. gewidmet. Mit.der Project- 
verfassung sollen gleichzeitig Abmachungen mit den 
Interessenten dieser Bahn zum Zwecke der Capitalsbeschaffung 
in bindender Form getroffen werden. Es ist sicher, dass 
auch diese Eisenbahn in nicht ferner Zeit sichergestellt 
sein wird, 

Die anderen das Eisenbalınwesen betreflenden Gesetze 
haben eine geringere Bedeutung. Das Gesetz, betrefiend 
Erleichterungen für Conversionen von Eisenbahn-Prioritäten 
wurde verlängert; der Mühlkreisbahn wurde die Zusicherung 
ertheilt, dass die erste Rate per 300,000 H. gegen Ueber- 
nahme von Stammactien am 15. October 1888 zu zahlen 
sein wird. 

Die Debatten, die über das Budget der Staatsbahnen 
durchgeführt wurden, haben auch in diesem Jahre Wünsche, 


Beschwerden und Anregungen, (ie die verschie lensten Fragen 
des Eisenbahnwesens betreffen, gebracht, die wir hier nicht 
weiter zu verfolgen brauchen. Dagegen sind die Resolntionen 
zu erwähnen, welche in Betreif der Staatsbahnen angenom- 
men wurden. Dieselben fordern die Regierung auf, eine 
klare Motivirimg der Ziffernansätze des Staatsvorauschlages 
der Staatsbahnen zu liefern, Verbesserungen der Fahr- 
ordanng vorzunehmen; ferner zu erwägen, ob nicht im ge- 
setzlichen Wege die Grundsätze hinsichtlich der Gewährung 
von Fahrpreis-Ermässigungen im Personenverkehre festzu- 
stellen wären. Noch wichtiger ist die Resolution, welche 
die Regierung auffordert, bei Vorlage des nächsten Budgets 
die Grundsätze des Güter-Tarifsystems der Staatsbahnen, 
sowie die Abweichungen von demselben, unter Darlegung 
‚er Gründe der letzteren Lekanntzugeben. Mit 94 gegen 
i8 Stimmen wurde endlich die Resolution des Herrn 
Dr. Schaup angenommen, die Staatsverwaltung möge die 
Grundsätze darlegen, nach denen sie die Selbstkosten be- 
rechnet. Man darf unter diesen Umständen der Vorlage des 
nächsten Budgets mit Spannung entgegensehen. 


PARLAMENTARISCHES, 


Die Debatte über das Budget der Staatsbahnen. ı Fortsetzungz. ) 

Abg. Dr. Herbst: Es wird übrigens eine Herabsetzung der 
Kohlentarite, welche nach «em, was im Beginne des heurigen Jahres zur 
Sprache kan, umsomehr gerechtfertigt ist, nicht etwa blos der Stadt 
Wien zugute kommen, sondern der ganzen Gegend von Ostrau und der 
Montanbahn bis Wien. Die Kohlentarife sind Zonentarife und bestehen 
darin, dass für den Metercentner, und zwiur für die ersten 50 km 
#40 Kreuzer per Kilometer gezahlt werden, für 51-1 km 
ga Kreuzer, für 101-109 kin '%,,, Kreuzer für jeden Kilometer, 
und über 200 km %,,, Kreuzer per Kilometer. Das ınacht dann, wenn 
man die Manipulationsgebühr von zwei oder drei Kreuzer dazurechnet, 
bei der Entfernung bis Wien im Ganzen 383 kr. für den Metercentner, 
Nun würde die Modifleation des Tarifes darin bestehen, dass man 
den Grendtarif in der ersten Zone herabsetzt, wodurch für alle fol- 
genden ie Herabsetzung auch wirksam sein würde oder man könnte 
auch bei den grösseren Entfernungen eine Herabsetzung eintreten 
lassen, jedenfalls aber würde sich die Herabsetzung in einer grossen 
Ausdehnung wirksam zeigen und die betreffenden Communen und 
Städte and das ganze Land Mähren und Nieler-Oesterreich sammt 
der Hauptstadt würde einen wesentlichen Vortheil zielen 

Der Staat wünle allerdings vielleicht etwas weniger un seinem 
Antheile einnehmen, aber wenn man bedenkt, dass ja wahrscheinlich 
die Staatseinnahmen bald in sehr hohem Masse steigen werden, so 
sollte dieser kleine Entgang doch nicht irgendwie in die Wagschale 
fallen, und dies umsoweniger, als ja as Gesetz sngt, dass er nicht 
in «die Wagschale fallen darf, indem es ansdrücklich erklärt, «lie 
Tarifherabsetzungen seien vorkunchmen olme Rücksicht darauf, ob 
sich dadurch die Finuahmen des Staates vermindern, Eine Ver 
minderung wird aber wahrscheinlich gar nicht eintreten, denn gerade 
bei der Herabsetzung der Tarife der Nordbahn im Jahre 1585 hat 
es sich gezeigt, dass dieselbe zu einer Vermehrung und nicht zu 
einer Verminderung der Einnahmen führte 

Ich halte mich daher, da ich doch auch einigen Antheil an der 
Art, wie das Vebereinkommen endlich zuStande gekommen ist, habe, 
und da man bei uns stets, wenn etwas zu Stande gekommen ist, was 
man für wenig vortbeilhatt für Oesterreich betrachtet hat, nach kurzer 
Zeit selbst auf die Hechte vergisst, die man ja doch aus dieser 
Sache erworben hat — wmd da muss ich gestehen, dass ja viele Per- 
sonen gar nichts mehr davon wissen — 90 halte ich mich nicht blos 
als Vertreter dieser Stadt, sondern als ein Össterreicher und als 
einer, der das Interesse des Staates bei «der Derathung des lleberein- 
kommens bis zum letzten Momente vertreten hat, nachdem die Inter- 
pellation fruchtlos war, verpflichtet, einen Antrag zu stellen, 
welcher lautet: 

‚Die kaiserliche Regierung wird aufgefordert, ehestens jene Vor- 

arbeiten einleiten zu lassen, welche nothwendig sind, um üher das 
Mass ler im Sinne des 3. 21 der Allerhöchsten Concessionsurkunde 
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vom 1. Jänner 1886 für das öffentliche Eisenbahn-Unternehmen 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn vorzunehmenden Tarif-Reductionen, 
namentlich der Kohlentarife schlüssig zu werden.« 

Ich hoffe, dass das hohe Haus, welches mit der Ratifieation des 
Uebereinkommens eine schwere Verantwortung auf sich genommen 
hat, darauf dringen wird, dass die Vortheile, welche das Ueberein- 
kommen denn doch bietet, in vollem Umfange der betheiligten Be- 
völkerung zugute kommen werden, 

Auf diese Rede antwortete der Handelsminister Marquis 
Bacquehem wie folgt: »Ich erlaube mir auf die Ausführungen 
Seiner Excellenz des Herm Abgeordneten für die Stadt Wien Fol- 
gendes zu erwidern: Nach Artikel V des Gesetzes vom 6. September 
1885 ist bei den in Rede stehenden Tarif-Reductionen, sofern die 
übrigen Vorraussetzungen zutreffen, unter Berücksichtigung der con- 
eurrirenden Interessen vorzugehen und eine solche Reduction, wie 
es im Gesetze heisst, insofern vorzunehmen, als dies auch nach 
Massgabe der allgemeinen volkswirthschaftlichen Bedürfnisse geboten 
erscheint. Sehen wir vorläufig von allen anderen Erwägungen ab und 
vergegenwärtigen wir uns die Wirkungen welche die bekanten 
Fracht-Ermässigung für die Regiekohle der Südbahn äusserte, welche 
Wirkungen im hohen Hause in sehr lebhafter Weise besprochen 
wurden, ist es da nicht zu erwarten, dass eine wesentliche Herub- 
setzung der Tarife für die zum allgemeinen Consum bestimmten 
Ostrauer und Öberschlesische Kohle einen noch weit empfindlicheren 
und nachhaltigeren Rückschlag auf andere Productionsgebiete äussern 
müsste ? 

»Es ist aber dabei noch ein anderes Moment in Betracht zu 
ziehen, nämlich die Wirkung der Reduction auf den Ertrmg der 
Actien. Wenn in Folge der Tarif-Reduction der Ertrag der Actien 
unter 100 fi. sinkt, so ist die Gesellschaft berechtigt, eine Erhöhung 
der Tarife zu beanspruchen, welche ihr dann nicht versagt werden 
kann. Solche Schwankungen in den Tarifen sind aber sehr misslich 
und im Interesse des Verkehres zu vermeiden. Es könnte daher unter 
allen Umständen nur eine solche Reduction der Kohlentarife in 
Aussicht genommen werden, welche dauernd aufrechterhalten werden 
kann und nicht eine sofortige oder baldige Erhöhung wieder im Ge- 
folge hätte. 

»Die Einnahmen der Nordbahn aus dem Kohlen- und Couks- 
Verkehre betrugen im Jahre 1885 9,106.964 fl., im Jahre 1886 
8.512.834 fl, also im Mittel beider Jahre 8,809,59 fl. Legen wir 
unseren weiteren Berechnungen den Gewinn -Ueberschuss zu Grunde, 
wie ihn die Gesellschaft mit 583.595 fi. ermittelt hat — die Betriebs- 
Rechnungen der Nordbahn unterliegen noch der aufsichtsbehöndlichen 
Prüfung und die Regierung hatte bekanntlich bei Aufstellung dieser 
Budgetpost und bei a der betreffenden Nachtrags-Vorlage 
diesen Veberschuss in der Höhe von 700.000 fi. berechnet — und 
sehen wir davon ab, dass für den mährischen und schlesischen Zucker 
eine Ermässigung der Kohlentarife über Anregung des Handels- 
Ministeriums zugestanden wurde, welche Ermässigung gleichfalls 
einen Ausfall an Einnahmen zur Folge hatte, so ergibt sich im Ver- 
gleiche dieses Ueberschusses mit den Einnahmen im Durchschnitte 
der beiden letzten Jahre, dass, ohne die IW0 fi. Dividende zu tun- 
giren, eine Ermässigung der Kohlentarife um #6", möglich wäre. 
Die Frachtsätze würden sich daher für 100 kg Kohle aus dem Östrau- 
Karwiner Reviere nach Wien Nordbahnlof um 66*, von 385 kr., 
dem gegenwärtigen Frachtsatze, um 2% kr. reduciren. Es ist aber 
nicht wahrscheinlich, dass diese Ermässigung in voller Höhe der 
Bevölkerung von Wien zugute käme. 

»Man kann allerdings auf die Wirkungen der Eımässigung 
hinweisen, welche am 1. October 1885 stattgefunden hat. Damals 
hat eine Herabsetzung der Kohlentarife von 44 kr. auf 383 kr., also 
um 107 kr. per Kilogramm stattgefunden. 

»In Folge dessen ist allerdings eine Ermässigung des Verkaufs- 
reises loco Nordbahnhof franeco Wagen um 9 kr., in Säcken loca 
Keller um 10 kr. per 100 kg eingetreten, das heisst für jenen Theil 
der Bevölkerung, welcher in der Lage ist, die Kohlen zu diesen Ein- 
heitspreisen in grösseren Partien zu beziehen. 

»Es müssen aber dabei zwei Momente im Auge behalten werden: 
erstens, dass die Nordbahn sich damals bei den Verhandlungen ver- 
pflichtet hatte, die Reduction der Tarife nicht zu einer Erhöhung der 
Grubenpreise zu benützen und auch in demselben Sinne auf die 
anderen Gewerke einzuwirken, und ferner dass bei einer so bedentenden 
Herabsetzung der Tarife die dadurch. eintretende Ermässigung der 
Preise seitens der Kohlenhändler der Bevölkerung nicht vorenthalten 
werden konnte. Ausserdem ist in den Jahren 1856 bis 1887 bei den 
gleichen Frachtsätzen eine Ermässigung der Verkaufspreise um weitere 
vier Kreuzer per 100 kg eingetreten — eine Folge der Concurrenz, 
welche in Wien thatsächlich zwischen dreissig grossen Kohlenhändleın 
besteht. Es ist daher wahrscheinlich, dass in Folge der sehr geringen 
Reduction um zweieinhalb Kreuzer jetzt keine weitere Reduction des 
Preises eintreten würde, oder vielleicht nur um einen Kreuzer per 
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100 kg, welche Ermässigung dann für den kleinen Consum wohl ganz 
entfiele. Der Kohlenconsum in Wien wird im Grossen und Ganzen 
durch die Nordbahn gedeckt. Es kommen in Wien mit der Nordbahn 
jährlich 893.0 t Kohle an, also 88 Procent sämmtlicher Kohlen, 
die auf den Wiener Bahnhöfen anlangen. 

»Ziehen wir von diesem Quantum jene Kohlen — grüsstentheils 
ÖOstrauer Kohle — ab, welche vun Wien weiterbefördert werden, das 
ist 13,292 t, so bleiben für den Consum für Wien 880.000 t übrig, 
wobei — nebenbei bemerkt -- der in dieser Gesammtziffer inbe- 
griffene Kohlenconsum der beiden hiesigen Gasgesellschaften obenan 
steht. Fine Ermässigung der Kohlenpreise um zwei Kreuzer würde 
also bei diesem Quantum ein Ersparniss für Wien von 176.000 A. 
und bei einer wahrscheinlichen Ermäseigung um einen Kreuzer ein 
Ersparniss von 88.0 fi. zur Folge haben. Es könnte aber eine 
solche Ermässigung der Tarife nicht auf Wien beschränkt werden, 
sie müsste allgemeine Anwendung finden. 

»Berechnen wir in derselben Weise das Ersparnisse, das für 
die Bevölkerung ausserhalb Wiens eintreten würde, Die Brutto- 
Einnahmen der Nordbahn aus dem Kohlenverkehr nach Wien loco 
lassen sich mit 3,870.400 fl. beziffern, nämlich 830.000 t mal 385 fl. 
per Tonne. Wenn man von dem übrigen Kohlenverkehre, den wir 
früher mit 8,809.»99 8. annalmen, diese 3,370.400 fl. abzieht, so 
bleiben 5,439.499 N. übrig. Ziehen wir davon die 6‘ Percent Er- 
mässigung ab, so würde sich eine Frachten-Ersparniss von 359.007 fl, 
ergeben. Nach Analogie der Ausführungen für Wien käme daher der 
übrigen consumirenden Bevölkerung ein jührliches Erspamiss bei 
zwei Kreuzer Ermässigung von 287.266 f., bei einem Kreuzer Er- 
müssigung von 143.603 fl. zugute, Diese Ziffern, an sich gewiss 
bedeutend, treten aber relativ doch in den Hintergrund, wenn man 
damit die Ausdehnung des Gebietes und die namhafte Berölkerungs- 
zalıl ins Auge fasst, die daran participiren würde, Es fragt sich nun, 
ob auch diese Ermässigung eine dauernde wäre, Diese Frage beant- 
wortet sich zugleich mit der Frage, ob der Ueberschuss, wie ihn 
die Gesellschaft jetzt erzielt hat, aufrechtzuerhalten ist. Nun wird 
sich allerdings nach dem im Handeleministerium selbst angestellten 
Berechnungen in Folge des Ausbaues der Städtebahn für das Jahr 1585 
eine Verschlechterung um 700.000 fl, ergeben, wobei nicht sowohl 
das etwaige Betriebsdetieit als hauptsächlich die Capitalslasten in 
Anschlag gebracht sind. 

»Diese werden ihre Wirkung auch dann äussern, wenn eine 
Zunahme des Verkehrs eintritt, die ja zu erhoffen ist, deren Höhe 
sich aber jetzt, wo erst zwei Betriebsjahre seit dem neuen Regime 
verflossen sind, schwer fixiren lüsst. Dazu kommt noch zu erwägen, 
dass das Jahr 1887 in jeder Beziehung ein ganz abnormales und 
exceptionelles war. Die Einnahmen aus dem Fruchtenverkehre bis 
Ende März im Jahre 1888 bleiben schon etwas zurück’ hinter den 
Einnahmen der gleichen Periode im Vorjahre. Es ist also nach 
unserem Erachten thatsächlich anzunehmen, dass der Einfluss der 
Städtebahn selbst bei einer namhaften Zunahme des Verkehrs die 
finanziellen Vortheile, die sich aus dieser Zunahme ergeben, für eine 
Reihe von Jahren paralysiren werde. Denn, wenn die Verschlechterung, 
die in Folge des Baues der Stadtbahn eintritt, für das Jahr 1898, 
bei einem achtmonatlichen Betriebe mit 700.009 A. angenommen 
wird, so entfiele für dass Jahr 1889 bei einem zwölfinonatlichen Be- 
triebe eine Verschlechterung von 970000 f. Es würde dann aller- 
dings die (iesellschaft in die Lage kommen, von dem ihr cunvessions- 
mässig zustehenden Rechte, die Erhöhung der Tarife zu verlangen, 
Gebrauch zu machen, in welchem Falle wieder eine Erhöhung der 
Kohlenpreise um den Betrag der Tarifreduetion eintreten würde. 

»Die Nordbahn steht im Begriffe, mit einem sehr bedeutenden 
finanziellen Aufwande eine Erweiterung ihrer Anlagen auszuführen, die 
zwar für den normalen Verkehr noch nicht nothwendig, aber von 
hoher staatlicher Wichtigkeit ist. Wenn die Nordbahn sich dazu 
entschlossen hat, die Erweiterung ihrer Anlagen auszuführen, haben 
die Actionäre eine Capitalslast übernommen, welche gleichfalls nicht 
ohne Wirkung auf den Ertrag des Unternehmens bleiben wird. Ich 
gebe dem h. Hause zu bedenken, ob, abgesehen von meinem früheren 
Erwägungen, eine Tarifreduction in demselben Augenblicke in Aussicht 
genommen werden kann, in welchem aus staatlichen Rücksichten eine 
solche Anforderung an die Nurdbahn zu stellen war, und die Nordbahn 
sich bereit erklärt hat, den steigenden staatlichen Bedürfnissen 
Rechnung zu tigen. Es ist für den Handelsminister gewiss eine 
populäre und in gewisser Richtung auch dankbare Aufgube, den Wünschen 
des Publieums nach einer weitergehenden Reduction der Tarife zu 
entsprechen. Ich glaube aber, dass man auf diesem Platze auch die 
Pflicht hat, vor unpopulären Aufgaben nicht zurückzuschrecken, weun 
«3 sich darum handelt, an sich gewiss wichtige und beachtenswerthe 
Interessen momentanen hohen staatlichen Rücksichten unterzuordnen.« 

Abgeordneter Dr. Herbst: „Der Herr Handelsminister wird 
entschulligen, wenn ich mich durch seine Ausführungen an eine Zeit 
erinnert finde, zu welcher er noch nicht das Handelsamt leitete. 
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Denn manche von den Argumenten, welche er heute anfährte, haben 
wir, allerdings in nicht =0 eleganter Form, aber ganz genau ebenso 
„uch ron dem Minister Pine zu bören bekommen, namentlich, was 
die Conenrrenzfrage betrifft. h 

»Damals wurde gesagt, man könne gar nicht mit den Kohlen- 
tarifen der Nordbahn hernbgehen, weil man Anderen dadurch schaden 
würde und der berühmte Peter Zapf, an welchen sich die Herren 
erinnern werden, bielt damale seinen Finzug in das hohe Haus. 
Genau dieselben Argumente warden auch heute wieder von Seiner 
Exeellenz vorgefihrt. 

»Es ist nur sonderbar, wenn man zu Gunsten einer einzelnen 
Firma um zwölf Kreuzer den Kohlentarif herabsetzt, um ein volles 
Drittel, #0 soll «s nichts für die Coneurrenz schaden; wenn aber für 
die Stadt Wien und ie Fabriken in Mähren etwas geschehen soll. 
dann tritt auf einmal die Rücksicht auf eine, ich muss augen nehel- 
hafte Coneurrenz ein. Denn diese Concurrenz wurde zwar ins Feld 
weführt, aber sie ist nicht vorhanden. Die. Kohle der mährisch- 
schlesischen Reviere hat ihr bestimnites Terrain, auf welchem ihr 
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eine andere Kohle keine Concurrenz machen kunn, damit ist aber | 
auch zugleich ein Monopol geschaffen, und dieses Monopel nicht | 


schädlich werden zu lassen, sollten die betreffenden Bestimmungen 
des Tebereinkommens bewirken. Wenn man nun das Uebereinkommen 
nicht: ausführen will, ja dann hätte man dabei blos das Interesse 
gehabt, dass die Nordbahn nicht verstaatlicht wird. die angeblichen 


volkswirthschaftlichen Interessen uber in der Luft hängen bleiben | 


sollen? 

»Das int das eine Argument, es kommen jedoch nuch ver- 
schiedene andere, Da wird zum Beispiel gesagt, die Nordbahn habe 
sich verpflichtet, keine Erhöhung ihrer Grubenpreise eintreten zu 
lassen, dafür müsse man sie aber hei ihrem bisherigen Tarif erhalten. 
Das wäre sehr wahr in einem Falle: 
Kohle gäbe, denn wie die Nordbaho mit ihren Grubenpreisen 
wesentlich in die Höhe geht, würde, nachdem der nämliche Tarif 
auch für die oberschlesische Kohle stattfindet, nur dass die Manipu- 


lationsgebühr nur zwei und nicht drei Kreszer beträgt, die Concurrenz | 


in wirksamerer Weise wie bisher eintreten. Auch dieses Argument 
ist also ganz hinfällig. Wenn selbst alle Kohlengruben in Oaster- 
reichisch-Schlesien und Mähren der Nordhahn allein gehören würden, 


wenn «8 keine oberschlesische | 





was thatsächlich nicht der Fall ist, so würde chen die prenssische | 


Kohle eine wirksame Coneurrenz entwickeln. 

‚. »Wenn endlich der schr geehrte Minister gemeint hat: »die 
Wirkung trat nicht ein, wie der Tarif am 11 kr. herabgesetzt wurde, 
denn der Centner ist per Sack nur um 10 kr, wohlfeiler geworden,« 
wenn man das als Argnment behauptet, dass die Bevölkerung nichts 
davon hat, wenn sie von 11 kr. nur 10 kr. profitirt, so möge man 
nur tm weitere 10 kr, herabgehen, und wenn die Bevölkerung nur 
% kr, profitirt. wird sie auch recht zufrieden sein. Dass Derjenige, 
der nicht einmal einen Centner erwerben kann, vielleicht mehr 
zahlen muss, das kann nnd muss tman bedauern, vielleicht wird er 
aber auch das nicht zahlen können, sondern es schuldig bleiben und 
deshalb mehr zahlen müssen, das ist ja möglich, aber das kommt 
hier doch wahrhaftig nicht in Frage. Allein Sie müssen doch auch 
lie Fabriken und Gewerbe und den kleinen Gewerbsmann, der doch 
xewiss mehr als einen Centner Kohle in der Woche braucht, berück- 
sichtigen, und da fallen die Ziffern, die der Minister ausgeführt hat, 
gar schwer ins Gewicht. 

Wenn er nun weiter anführt, »dus Ertrügniss kann schwanken, 
es kann in einem Jahre günstiger, in einem anderen Jahre ungünstiger 
sein. so hat man das ja auch gewusst, als man das UVebereinkornmen 
angenommen hat, und ee steht in dem Vebereinkommen wörtlich: 
“ergibt sich aus der Retriebsrechnung eines Jahres. ..« nicht aus 
dem Durchschnitte vielleicht von zehn Jahren u. ». w. 
Jahr war nicht einmal ein besonders günstiges. 
wie die Zuckerfabriken 
und das sind die allergrössten Abnehmer, und doch hat im Jahre 1887 
gegen 1856 bei den öffentlichen Unternehmen der Nordbahn eine 
Zunahme des Reinerträgnissesr um 829.000 A. stattgefunden Und 
wenn der Minister augt, das henrige Jahr zeige ein Zurückhleiben, so 
habe ich angeführt. dass der hearige Winter ausserordentlich ungünstig 
war, dass Betriehastörnngen und Unterbreehnungen namentlich auf 
den Zufahrtsbahnen stattfanden, Wie häufig waren die Fahrten auf 
der Carl Ludwig-Bahn und auf den übrigen galizischen Bahnen ver- 
hindert! Dass nun solche Betriehsunterbrechungen anch anf die An- 
schlussbahnen eine Wirkung äussern, ist natürlich. 

„Aber es ist doch nicht richtig, war der Herr Minister gesagt 
hat. Ich habe ausdrücklich angefihrt, der Ausweis der Nordhabn 
weist bis Ende April eine Mehreinnahme von 150.000 R., wicht eine 
Mindereinnahme uuf, und dabei liegen die Ergebnisse der Monate 
Februar, März, April noch vor der huchhalterischen Priifung, während 
sich für Jänner aus der definitiven Abrechnung bereits eine Mehrein- 
nahme von 35.100 fi, ergab. Solches hat sich für die Nordbahn aus 


Und das vorige | 
Wir wissen ja alle, | 
schr bald ihre Thätigkeit #ingestellt haben | 
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' 700.000 8. auch ohne Betriebsdefieit an. 
| fürben in dem einen Eulle und das Schönfärben in dem anderen Falle 


der definitiven Abrechnung noch immer ergeben; es sind also auch 
heuer Mehreinnahmen. 

»Wenn endlich der verehrte Herr Minister mit Rücksicht auf 
den unglinstigen Ertrag bezüglich der Städtebahn eine Mehrverzinsung 
von 7,000 fl. annimmt, so geht er noch weit über die Nordbalın 
hinaus Die Nordbahn nimmt 600,000 A. aus der Mehrverzinsung 
und 100.009 fl. aus dem Betriebsdefieit an, der Herr Minister nimmt 
Ich glaube, was das Schlecht- 


betrifft, so könnte man dies den Verwaltungsräthen und Direetionen 
überlassen, und der Herr Minister sollte nicht auch dazu mitwirken. 
Wenn die Direetion sagt, die Mehrrerzinsung — und das muss sie 
ja wissen, weil sie ausgegeben worden ist — beträgt 600.000 f., so 
könnte der Herr Minister sich damit zufrieden geben, und er hätte 
niebt nachweisen sollen, nein: sie brauche um 100.000 8. mehr, dafür 
aber sei das Betriebsdeßeit beseitigt. Die Annahme eines Betriebs- 
defleites, wenn die nahe gelegene Neutitscheiner Bahn, wie ich glaube, 
ein Erträgniss von vielleicht 10 Procent ergibt, ist, glaube ich, doch 
nicht leicht denkbar. 

»Ich möchte glanben, dass, wenn es sich um den Prospeetus 
für Nordbahnactien handeln würde, wir da gewiss lesen möchten, wie 
glänzend die Aussichten derselben seien. Wenn es eich aber darum 
handelt, mitzuwirken, dass die Tarife der Nordbahngesellschaft nicht 
herabgesetzt werden, da muss die Bahn ganz ausserordentlich schlecht 
sein! 

»Die Kremsierer Bahn bat die Nordbahn bereits erworben, und 
gie hat ein schr gutes Geschäft dabei gemacht, denn die Kremsierer 
Bahn wurde theuer gebaut und die Nordbahn hat sie wohlfeiler als 
um den wirklichen Baupreis erworben, und die angekaufte Bahn hat 


‚ im ersten Jahre 2'/, Pereent von dem wirklichen Anschaffungspreise 


getragen. Wartm sollen nun die anderen Theile der Stüdtebahnen 
so besonders schlecht sein. dass sie ein Betriebsdeficit and gar kein 
Erträgniss haben sollen? 

»Ich möchte den Herrn Minister aufmerksam machen: es handelt 
sich bier um eine wichtige Frage, die sich einmal nicht aus der Welt 
schaffen lässt. Sie kommt immer wieder, und ex ist hener schon aus 
Anlass der bekannten enormen Refactien gesagt wurden; Es muss ja 
doch möglich sein, den Tarif herabzusetzen. Das wird man dem ge 
sonden Menschenverstande des kleinen Mannes, den wir doch auch 
berücksichtigen nissen, nie begreiflich machen, dass es möglich ist, 
dem Einen einen Nachlass von 12 Kreuzer zu gewähren, während 
mau dem kleinen Manne sagt: »Es ist mir leid, es geht nicht, du hast 
nichts davon; denn wie wir das auf 11 Kreuzer herabgesetzt haben, 
bast du nur 10 Kreuzer davon gehabt.e Er wird im Gegentheile höf- 
lich danken, wenn Sie den Tarif auch nur um einen kleinen Betrag 
herabsetzen. 

»Man spricht immer davon, unserer Industrie solle geholfen 
werden, Unsere Industrie aber, sowohl die in unserer Stadt als die 
auf dem Lande, die Brennereien, die Zuckerfabriken, die Tuchfabriken, 
sie brauchen alle Kohle, und da bewirken ein paar Kreuzer beim 
Oentner vielleicht die Möglichkeit der Coneurrenzfähigkeit mit dem 
Auslande Und wenn man die Möglichkeit hat, eine Verminderung 
der Kosten herbeizuführen, dies aber mit Rücksicht auf die Actionäre 
einer grossen Gesellschaft nicht thut, dann muss man nicht erwarten, 
dass die Frage einschlafen wird. Sie wird sich immer und immer 
wieder erneuern, und man sollie doch eine solche Frage so bald als 
möglich aus der Welt schaffen.« (Fortsetzung folgt.) 
Gesetzentwurf betreffend die Herstellung einer Eisenbahn ron 

Eisenerz nach Vordernberg. Begrändung. (Fortsetzung.) 

Die Anwendung höherer Steigungsverhältnisse als die vor- 
bezeichneten unter Beibehaltung des Erg Ming s würde bei 
Bahnen der vorbezeichneten Art zur Folge haben, dass dieselben 
ihren Zweck nicht mehr erfüllen könnten, weil derartige Bergbahnen 
auch unter den günstigsten Umständen nur geringe Lasten zu belördern 
vermögen und trotzdem deren Betriebskosten eine solche Höhe 
erreichen, das dieselben ausser Verhältniss zu den Verkehrs-Einnahmen 
der in Aussicht genommenen Linien stehen würden. Um daher im 
Gebirgsterrain die Herstellung solcher Bahnen überhaupt und auf 
rationeller Basis, d. i. mit thunlichst geringen Anlagekosten und 
entsprechender Leistangsfähigkeit zu ermöglichen. musste die An- 
wendung künstlicher Mittel zur Steigerung der Masehinen-Zugkraft 
ins Auge gefasst werden. 

Das geeignetste Mittel hiezu erschien durch die Einführung der 
Zabnschiene (Zahnstange) und des Zahnschienenbetriebes gegeben. 

Die Herstellung einer reinen Zahnschienenbahn (Zaburadhbahn) 
nach Art der schweizerischen Bergbahnen (Rigibahn) oder der Kahlen- 
bergbahn bei Wien ist nicht selten durch Terrainverhältnisse «iner- 
seits und die besonderen Verkehrsbedürfnisse, welche die Berührung 
bestimmter Punkte erfordern, ausgeschlossen. 

Dagegen erscheint ılie Kinführnug des gemischten Betriebs- 
systems (Adhlsions» um Zahnschienenbetrieb gleichzeitig auf gewissen 
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Theilstrecken) bei Bahnanlagen der vorbezeichneten Art als den 
localen Verkehrsverhältnissen vollkommen entsprechend, da dasselbe 
eine zweckmässige Traceführung gestattet. hiebei die Baukosten auf 
das Zulüssieete herabgemindert werden können und die Betriebskosten 
noch innerhalb jener Grenze verbleiben, welche mit Rücksicht auf 
die voraussichtlichen Verkehrseinnahmen eingehalten werden muss. 

Die Zweckmässigkeit dieses Betriebssystems für Bahnanlagen 
mit Neigungsverhältnissen, welche theilweise bereits ausserhalb der 
Grenzen eines rationellen Adhäsionsbetriebes liegen und dabei doch 
eine höhere Leistungsfähigkeit besitzen sollen, erscheint nach den 
derzeitigen Erfahrungen ausreichend sichergestellt, da bereite mehrere 
grössere Linien mit diesem Betnebscharakter, wie die Harzbahn in 
Thäringen von Blankenburg nach Tanne nnd die Höllenthalbahn 
{von Freiburg im Breisgau bis Nenstadt} im Grossherzogthum Baden 
ausgeführt worden sind und mit gutem Erfolge betrieben wenden. 
(Nach demselben Systeme ist die sogenannte Briinigbahn von Luzern 
über den Brünigpass nach Meyringen und Brienz in der Ausführung 
begriffen und die Herstellung der Rhonethalbahn von Brieg nach 
Airolo, sowie ‚ler Localbahn von Jenbach zum Achensee projeetirt.) 

Bei den zuvor genannten bereits im Betriebe stehenden Linien 
gemischten Systems wechseln längere Zahnschienenstrecken mit ein- 
geschalteten Adhäsionsstrecken ab und sind die in Verwendung 
stehenden Maschinen derart eingerichtet, dass «dieselben sämmtliche 
Strecken befahren körmen, so dass keinerlei Betriebswechsel stattfindet. 

Das Zahnschienen-Betriebssystem beruht aufzwei Hauptelementen, 
der Zahnradlocomotive und der Zahnschiene, welche in gegen- 
seitigem engen Zusammenhange stehen und mit besonderer Rücksicht- 
nahme auf den jeweiligen Verkehrscharakter construirt warden mössen, 

Die Locomotiven dieser Bahnen enthalten nebst dem Bewegungs- 
wmechanismus für die Adhäsionsstrecke, auf welcher sie wie Maschinen 
gewöhnlicher Bahnen verkehren, noch einen getrennten Mechanismns 
für den Zahnschienenhetrieb, welcher erst auf diesen letzteren Strerken 
gleichzeitig mit dem Adhäsionstriebapparate in Thätigkeit tritt. 

In den Zahnschienenstreeken wird daher abweichend von dem 
Vorgange auf sonstigen Bergbahnen gleichzeitig auch die Adhäsion 
der Maschine möglichst wusgenützt und dient der Zahnradmechnnismus 
der Maschine lediglich zur Erhöhung ihrer Zugkraft. Hiedurch wird 
eine vollständige (Gleichmässigkeit der Verkehrsabwicklung erreicht, 
eo dass bei entsprechenden Massverhältnissen der L,ocomotive derselbe 
Zug, welcher auf der Adhäsionsstrecke, beispielsweise auf 25 bie 
30 Promill verkehrte, von derselben Maschine ohne Abtheilung des 
Zuges und bei continuirlicher Fahrt auch in den zwischenliegenden 
Steilrampen mit Zahnschienen auf eirca 55 bis 65 Promill weiter- 
befördert werden kann. Bei Anwendung dieses Betriebssystems ist es 
statthaft, Wagen der Anschlussbahnen auch in grösserer Zahl auf die 
im eombinirten Systeme betriebene Linie übergehen zu lassen, 
beziehungsweise in die mit Zahuradbremsen versehenen Wagengruppen 
dieser letzteren Balın einzureihen, was als ein weiterer Vortheil dieses 
Systems zu bezeichnen ist. 

Ein zweites Element dieses Bahneystems bildet, wie vorerwiähnt, 
die Zahnschiene. Dieselbe kunn wie bei der Höllenthalbahn in der 
Grundform der Riggenbachechiene oder wie bei der Harzbahn nach 
einer speciellen Construction von Abt als Lamellenmittelschiene aus- 
geführt werden. 

Für die projeetirte Bahn Eisenerz-Vordernberg wird die 
wendung der Abt’schen Mittelschiene, und zwar mit drei Lamellen 
und versehräukter Zahnetellung in Aussicht genommen, welche in 
Folge des vermehrten Eingriffes er beiden Zahnräder der Maschine 
in die Zahnschiene eine erhöhte Sicherheit des Zugsverkehres auf den 
Rampenstrecken gewährleistet, Durch die im Vorstehenden angedeutete 
Ansführeungsweise wird es möglich, die betreffende Bahn mit einem, 
gegenüber von reinen Adhäsionsbahnen wesentlich geringeren Kosten- 
aufwande herzustellen, welche Ersparniss je nach Umständen 30-0", 
der sonst erforderlichen Baukosten betragen kann, 

Nüchdem weiters durch die Einführung des Zahnschienenbetriebee 
und der dabei in Verwendung tretenden, besonderen Bremsapparate 
die Verkehrssicherheit mindestens jener auf reinen Adhäsionsbahnen 
mit grossen Steigungen gleichkommt, so kann die Anwendung dieses 
Systems unter den gegebenen Voraussetzungen auch in (den öster- 
reichischen Alpenländern und insbesondere anch bei der projeetirten 
Bahnserbindung Eisenerz-Vordernberg mit Berahbigung in Aussicht 
genominen werden. 

Bei Anwendung des vorbesprochenen Bahusystems ind nach dem 
von der Generalinspeetion der österreichischen Eisenbahnen über- 
prüften und richtiggestellten Kostenvoranschlag die efleetiven Anlage- 
kosten der projeetirten Eisenbahnverbindung Eisenerz-Vordernberg 
mit Einrechnung der Kosten des anzuschaffenden Fahrparkes mit 
rund 305000 A, der vierprocentigen Interealarzinsen mit rund 
146.152 fl. und einer in Anbetracht des schwiengen Gebirgshanes 
unbedinet nothwendigen Reserve ınit dem abgerundeten Gesammt- 
betrage von 4.200.000 B. im 
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Kilometer zu veorauschlagen, während die Kosten der Herstellung der 
fraglichen Eisenbahnverbindung als reine Adhüsionsbahn mit dem 
Eflectirbetrage von rund 8-9 Millionen Gulden anzunehmen wären. 

Anlangend die voraussichtliche Rentabilität des projectirten 
Bahnmunternehmens haben die von der genannten Behörde wiederholt 
gepflogenen, eingehenden Erhebungen zu dem Frgehnisse geführt, 
dass die zu gewärtigenden Reineinnahmen der in Frure stehenden 
Bahn, auf welche übrigens der von einigen Interessenten besonders 
bervorgehobene Transitoverkehr allem Anscheine nach mur einen 
geringen Einfluss üben dürfte, in der nächsten Zukunft mit rund 
BDO bis 1OHOG A. anzunehmen sind, 

Hiehei wird vorausgesetzt, dass auf der neuen Bahn die Tarife 
der &. k. Staatsbahnen mit den üblichen virtuellen Längenzuschlägen 
zur Einhebung gelangen, was im Hinblicke auf die Kostspieligkeit 
des Zahnstangenbetriebes gerechtfertigt erscheint, und dass ferner durch 
entsprechende Vereinbarungen zwischen dem künftigen Concessionär und 
der den Betrieb der Bahn übernehmenden k, k. Generaldirertion der 
österreichischen Staatabahnen Vorsorge getroffen werde, um dem 
Staatsbetriebe die von Eisenerz in nördlicher Richtung über die 
Staatsbahnlinien sich bewegenden Frachtsendungen, insbesondere die 
Erztransperte nach Klein-Schwechat und Wien auch känftighin zu 
erhalten, in anderen Relationen aber die sonst zu besorgende Schä- 
digung der Verkehrsinteressen der bestehenden Staatsbahnlinien, ins- 
nenn Ba der Strecke Kisenerz-Hieflau-St. Michael durch nicht im 
wirthschaftlichen Bedürfnisse gelegene Coneurrenzirung von Seite der 
neuen Bahnunternehmung nach Thunlichkeit hinanzuhalten. 

Unter dieser letzteren Voraussetzung des Zustandekommens 
entsprechender Vereinbarungen zwischen der neuen Eisenbahnunter- 
nehmung und der Stantseisenbahn-Verwaltung ist in Folge der 
Realisirung des fraglichen Bahnprojeetes ein namhafter Ausfall im 
Verkehre und in den Einnahmen bestehender Stastsbahnlinien und 
eine nachhaltige Beeinträchtigung der Verkehrsinteressen des Staats. 
betriebes umsoweniger zu besorgen, als eine gleichwohl in der nächsten 
Zeit etwa eintretende theilweise Ablenkung von der längeren Staats- 
bahnstrecke Eisenerz-Hiedau-St. Michael auf die kürzere Route über 
Vordernberg und Leoben künftighin ohne Zweifel durch die in Folge 
des Bahnbaues Eisenerz-Vordernberg zu gewärtigende erhöhte Pro- 
daction der steiermärkischen Eisenindustrie und die hieraus resultirende, 
dem Staatsbetriebe unmittelbar zugute kommende allgemeine Verkehrs- 
zunsbine reichlich aufgewogen werden dürfte, 

Da nach der früher gegebenen Darstellung die besondere Wich- 
tigkeit und Dringlichkeit des projeetirten Bahnbaues, ebensowenig 
aber auch die Nothwendigkeit ausser Zweifel stand. die Realisirung 
des Buhnprojertes mittelst einer angemessenen finanziellen Unter- 
etützung desselben durch den Staat zu fürdern, respective zu er- 
möglichen, ergab eich sohin für die Regierung die Aufgabe, über die 
Modalitäten einer solchen staatlichen Unterstützung des Bahnunter- 
nchmens ihrerseits Beschluss zu fassen. 

In dieser Beziehung erschien nun die sonst wohl in erster Linie 
in Aussicht zu nelimende Ausführung des Buahnbanes auf Staatskosten 
schon mit Rücksicht auf die Lage der Staatsfinanzen unbedingt aus- 
geschlossen und auch die in neuerer Zeit in wiederholten Fällen 
angewendete Modalität einer Unterstätzung des Bahnunternehmens 
durch Gewährung einer staatlichen Subvention im Capitale aus mehr 
füchen Erwägungen. insbesondere mit Rücksicht auf die hiebei nicht 
zu beseitigenden Schwierigkeiten der restlichen Capitalsbeschaffung 
nicht thunlich. 

Dagegen hut die eingehende fachliche Prüfung der einschlägigen 
Verhältnisse und eine sorgfältige Üsteulation aller für den finanziellen 
Gesammteffeet ausschlaggebenden Factoren die Modalität einer stan’- 
lichen Ertrügnissgarantie für die zum Zwecke des Bahnbanes ads- 
zugebenden Prieritätstitres /Prioritätsobligationen nud Prioritätsactien). 
wie solche von der um die Eisenbahneoneession sich bewerbeuden 
österreichischen alpinen Montangesellschaft erbeten wird, unter den 
iin Folgenden angeführten Voraussetzungen und Bedingungen nicht 
nur als prineipiell zulässig, sondern unter den fegebenen Verhält- 
nissen als den finanziellen Interessen des Staatsschatzes am meisten 
entsprechend erscheinen Inssen. 

Es bietet nämlich die direete Zusicherung einer staatlichen 
Keinertragsgarantie bei gleichzeitigem Vorbehalte einer weitgehenden 
Ingerenz der Stastsrerwaltung in Bezug auf die Bauvergebung nnd 
Bauausführung, sowie der staatlichen Betriebsführung nicht zu unter- 
schätzende Vortheile gegenüber anderen Modalitäten einer finanziellen 
Unterstützung durch den Staat, 

Die Stastsgnrantie hat insbesondere gegenüber den ver 
schiedenen Formen der Capitalssubvention und im Vergleiche mit den 
Stantsbaue eine weitaus geringere Belasiung der Staatsfinanzen zur 
Folge und ermöglicht im Vergleiche mit der indireeten Sicherstellung 
einer entsprechenden Rentabilität der projeetirten Bahnen dureh 
Sobrentionszahlungean, Verkehrszuweisangen u det. die Regelung da 


Ganzen, oder rund 213.200 A. per | gegenseitigen Beziehungen aaf Grund eines klaren und einfachen. 
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aus langjähriger Erfahrung herausgebildeten Rechtsverhältnisses bei 
möglichst weitgehender Einfinssnahme der Stantsrerwaltung anf die 


Erzielung eines angemessenen Erträgnisses, (Schluss folgt.) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 
Dauer der Bessemersiahl-Schlenen. In einer Alıhandluns 
über die Frage: Welcher Werth ist der Gewährleistung für eite 
gewisse Dauer der Bessemerstahl-Schienen durch die Walzwerk« beizn- 
messen?, welche der geh. Regierungsrath A. Funk im ‚Organs ver- 
öffentlicht, gelangt derselbe zu folgenden Schlüssen: 
I. Bei der Lieferung von Bessemerstahl-Schienen hat die Ueber- 
nahme einer Gewähr für die Dauer der Schienen von Seite der Hütten- 
werke eine geringere Bedeutung als bei den früher angewendeten 
Schienen aus Schweisseisen, 
2. Demnach ist die Bedingung der Urbernahme einer solchen 
Gewähr für eine thunlichst lange Dauer (10 bis 12 Jahre) ron 
grosser Wichtigkeit: ; 
“)um die Werke zu der sorgfältigsten Herstellung des Bessemer- 
stahles und aufmerksamster Anlertigung der Schienen xu ver- 
anlassen; 

br um bei Werken mit weniger guter Herstellung des Stuhles und 
Anfertigung der Schienen die Nachtheile für die Eisenbahn- 
Verwaltungen auszugleichen. (Auf den Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen haben bei einer Schienem-Lieferung in 10 Jahren von 
dem garantirenlen Werke 30%, der Schienen ersetzt werden 
müssen.) 

e) Um die Leistungen der einzelnen Werke, namentlich der nenen 


noch nicht bewährten und genügend bekannten Werke genau 
kennen zu lernen. 
3. Werken, deren Schienen erfahrungsmässig hohe Auswechslungs- 


Verhältnisse zeigen, kaun, auch wenn sie eine gleiche Gewährleistung 
für die Dauer der Schienen übernehmen, nicht ein gleich hoher 
Preis, wie den besseren Werken gezahlt werden, weil das höhere 
Auswechslungs-Verhältniss sich über die Garantiedaner 
hinaus fortsetzt, 

‚4 Durch Einführung der Zerreissversuche in die Lieferungs- 
Bedingungen ist die gleichmässige gute Beschaffenheit der Schienen 
und deren Dauer wesentlich gehoben bezw. mehr gesichert, um es 
scheinen die dabei gewonnenen Gütezahlen mit den Auswechlungs- 
Verhältnissen in einem annähernd entsprechenden Verhältuiese zu 
stehen. Es ist daher ausgedehnter sorgfältiger Ausführung der Zerreiss- 
versuche unverkennbar ein hoher Werth beizulegen. 


CHRONIK. 


. „ Kaiser Ferdinands-Norilbalın. (Eröffnung der Eisenbahn 
Kojetein-Bielitz.) Am 1, Juni fand die betriebseröffnung der soge- 
nannten Städtebahm von Kojetein bis Bielitz umd ıler anschliesaenden 
loealbahn von Bielitz bis Wadowiee statt. Der Verwaltungsratli ‚ler 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat beschlossen, diesmal von einer ofli- 
eicllen Feierlichkeit abzusehen, und giug die Eröffnung demmach in 
aller Stille vor sich. Dagegen hat die Direetion am 29. Mai eine 
Probefahrt unternommen, an welcher sich der Präsident des Verwal- 
tungsrathes Herr Markgraf Pallavieini nebst mehreren underen 
Verwaltungsräthen, die sämmtlichen Mitglieder der Dirsction und 
eine beträchtliche Anzahl von Oberbeamten betheiligten. Man gewann 
hiebei die Veberzeugung, dass die ganze befährene Strecke für die 
Activirung des Verkelires vollständig geeignet ist, und machte die 
ebenso ruhige als sichere Fahrt einen so günstigen Eindruck, dass 
nun sich fragen konnte, ob die befahrene Bahn denn wirklich eben 
erst fertig geworden, oder aber schon eine längst consolidirte und 
im Verkehr stehende Linie sei, In mehreren Stationen sind Vertreter 
der betheiligten Gemeinden erschienen, um den Verwaltungsrath und 
die Direction zu begrüssen; in der Einbruchstation Hullein warden 
von schimucken Hannakinnen in Nationaltracht Blumenbommets über- 
reicht. Bei dem am Abend in Biala stattgefundenen Diner brachte 
der Präsident Herr Markgraf Pallavicini auf Se, Mujestät den 
Kaiser ein dreifaches Hoch aus, in welches die ans etwa 44 Köpfen 
bestehende Versammlung begeistert einstimmte, wortf noch zahl- 
reiche Toaste folgten. 

Vesterr -ungar. Slantseisenbahn-Gesellschaft. Die um 30. Mai 
in Budapest abgehaltene General-Versammlung hat die nachstehenden 
Anträge zum Beschlusse erhoben: j 
1. Die General-Versummlung genehmigt in allen seinen Theilen den 

vom vereinigten Verwaltungsrathe vorgelegten Bericht, sowie die 
unterbreiteten Rechnungen es Betriebsjahres 1887. Das gesammte 
Erträguiss des abgelaufenen Jahres wird mit 17 Pres 0 Ute, fret- 
gesetzt, so dass der nächstfällige Juli-Coupen mit 5 Fres. als Rest- 
zahlung auf das Erträguiss des Jahres 1887 eingelöst wird, Die 


nach Festsetzung dieses Erträgnisses erübrigende Summe von 
13.59 fi. 22 kr. wird auf neue Rechnung vorgetragen. 

2.Die General-Versammlung bestätigt die vorgenommenen Wahlen in 
den Vorstand der Gesellschaft, nämlich der Herren: Sigismund von 
Bohus, Carl Graf Clary und Aldringen an Stelle des aus- 
geschiedenen Herrn Bela Graf Bänffy und des verstorbenen Herr 
Unspar Freih, v, Seiller. 

Ferner werden «ie Herren Verwaltungsräthe; Georg Freih. von 
Heeckeren, Carl Demachy, Carl Bitter v. Zimmermaun- 
Göällheim und Friedrich v, Harkinyi auf die Dauer von sieben 
Jahren wiedergewählt. 

3. Zur Prüfung der ımit dem Berichte des vereinigten Verwaltungs- 
rathes vorgelegten Rechnungen des Betriebsjahres 1887 wird ein 
aus den Herren Ludwig v. Jeney, Augustde Laveleye und Dr. 
Ritter v. Winiwarter bestehender Ausschuss ernannt, dem unter 
Einem die Vollma-ht ertheilt wird, dem vereinigten Verwaltungs- 
rathe hierüber das Abaolutorium zu ertheilen. 

Oesterreichische Nordwesthbahn, Der Verwaltungsruth der 
Öesterreichischen Nordwestbahn hat beschlossen, der diesjährigen 
Generalversummlung die Einlösung des am 1. Juli 1588 fülligen 
Coupons der Stammactien mit dıei Gulden and des am gleichen Tage 
fälligen Coupons der Actien Zit. B mit sieben Gulden zu beantrigen 
Im vorigen Jahre wurde ein eben s0 hohes Actien-Erträgniss vertheilt. 

Orientbahnen. In Pest sind vor einiger Zeit Verhandlungen 
gepflogen worden über die Tarife für den Durchzugsverkehr auf den 
ÖOrientbahnen und insbesondere auf der bereits eröffneten Salonichi- 
Route, Man ist aber zu einer Verständigung nicht gelangt, und auch 
seither ist ein Fortschritt in dieser Angelegenheit nicht zu verzeichnen. 
Die Schwierigkeit hat ihren Grand in ıler Haltung der serbischen 
Eisenbahnen, welche in dem internationalen Verkehr ihre Localtarief 
aufrechterhalten wollen. Ein Beharren auf diesem Standpunkte mässte 
natürlich den erwarteten Verkehr der Orientbalinen sehr beinträchtigen. 

Steyrihalbahn - Actieu - Wesellschaft. Das Ministerium des 
Innern hat die Bewilligung zur Enichtung einer Actien-Uesellschaft 
mit der Firma »Steyrthalbahn-Actien-Gesellschaft« ertheilt. 

Eisonbaln Neu-tiradisca-Brood, Die Direetion der Ungarischen 
Staatsbahnen schreibt eine öffentliche Offertverhandlung für die Her- 
stellung der Unterbau-, Beschotterungs- und Oberbau-Arbeiten, sowie 
der Hochbauten auf der Eisenbahn Nen-Gradisca-Brood aus. Offerten 
dürfen wur für die Herstellung slimmtlicher Arbeiten gestelit werden. 
Die approximativen Kosten der auszuführenden Arbeiten sind mit 
!ass Millionen Gulden veranschlagt. Die Offerten sind bis spätestens 
25. Juni, 12 Uhr Mittags, im Directionsgebäude der Ungarischen 
Staatsbalınen in Pest einzureichen, 

Statistisches von den Eisenbahnen Deutschlands Im 
Jahre 1886/87. Nach dem vom Reichseisenbahnamte für das Betriebs- 
jahr 1886/47 veröffentlichten Werke: „Statistik der Eisenbahnen 
Deutschlandse beziffere sich die Eigenthumalänge der sämmtlichen 
vollspurigen Bahnen für den öffentlichen Verkehr auf 35.048 kun, 
wovon 30.757 km oder 80%s*%, auf Hauptbahnen und 7301 kın oder 
193%, auf Nebenbahnen enttallen. In Folge der Eröffnung nenerStracken 
hat die Länge der Balınen, und zwar im Wesentlichen diejenige deı 
Nebenbahnen im Lauf des Jahres um 777 km zugenommen. 

Im Unterbau der Bahnen ist auf der freien Strecke der Balın- 
körper 16.145 Kr lang für ein Geleise, ferner 17.450 kın lang für 
zwei Geleise und 92 ka lang für drei und mehr Geleise ausgefährt, 
während die auf die Stationen entfallende Länge 3341 Aıe ausmacht. 
Von den Nebenbahnen liegen rund 32", oder Lay km aut öffentlichen 
Strassen, Die Länge aller Geleise hat um 1237 km zugenommen 
und betrug am Schlusse 54.003 km, Von diesen waren: 63.966 older 
485°, ans breitfüssigen Schienen, und zwar 58.264 kın auf Quer- 
schwellen, Steinwürfeln oder sonstigen Einzelmunterlagen, 56H Am auf 
Langschwellen und 7L km unmittelbar anf der Unterbettung, ferner 
220 km aus Stuhlschienen und 17 km aus Schienen nach dreitheiliger 
Form hergestellt. 

Das Schienenmaterinl bestand bei blos”, aller Geleise aus Stahl 
und bei dem Beste aus Eisen einschliesslich der Eisenschienen mit 
Stahlkopf. Das Durchschnittsgewicht er Schienenauf 1 kın Geleise 
Mrıst für breitfüssige Schienen auf Querschwellen; 5433 t für der- 
gleichen Schienen auf Langachwellen: #7’ t für Schienen unmittelbar 
anf der Unterbettung und #697 t für Öberschienen nach dreitheiliger 
Form — zeigt sich im Allgemeinen etwas geringer als im Vorjahre, 
was seinen Grund einerseits in der gesteigerten Verwendung von Stahl- 
schienen, amderntheils aber auch in der Anwendung leichteren Ober- 
baues bei den Nebenbahnen hat. Die Linge der Geleise auf hölzernen 
Querschwellen — bL218 km hat sich zwar, gleichwie diejenige 
der Geleise auf Steinwürfel — noch 473 km — im Lunfe des Jahres 
etwas vernindert, während die Geleise auf eisernen Qnerschwellen — 
7408 km sich um raml 1053 km vermehrt haben; tietzdem über- 
steigt die Zahl der in den bestehenden Geleisen nach vorhandenen 
56,058,»84 hölzernen Schwellen den vorjährigen Bestand um 650 Stück. 


— 12 — 


Dies ist wohl der Verwendung einer grösseren Zahl von Querschwellen 
unter den im allgemeinen leichteren Schienen der Nebenbahnen zn- 
zuschreiben. Es zeigt sich aber auch eine Zunahme der im Durch- 
schnitte auf 1 km Geleise verlegten eisernen Schwellen von 1097 
waf 1100 Stück. Langschwellen aus Eisen wareu in 5605 Am wad 
aus Holz nur noch in 26 km Geleise verwendet. 

Der bei der Unterhaltung und Ernenerung des Oberhauer er- 
forderlich gewordene Umbau von 1685 km Gleise in zusammenhängenden 
Strecken betraf mit geringen Ansnahmen Geleise aus Eisenschienen, 
an deren Stelle fast nur Stahlschienen neu eingelegt wurden Bei 
diesen Umbauten sowie bei einzelnen Auswechslungen sind über eine 
Million hölzerne nicht getrünkte Schwellen und rund 13.600 Stein- 
würfel mehr beseitigt als nen verlegt, dagegen rund 8.U00 eiserne 
und 190,006) hölzerne getränkte Quemchwellen sowie 15.600 eiserne 
Langschwellen mehr wieder verwendet als beseitigt worden, 

An Betriebsmitteln befanden sich am Ende des Betriebs-Jahree 
im Besitze der Bahnverwaltungen 12.642 Locomotiven nebst 10.01% 
Tendern, 23.224 Personenwagen mit nahezu einer Million Sitz- und 
Stehplätzen und 251.735 Gepäck- und Güterwagen mit einer Trug- 
fähigkeit von 2,456,798 t oder im Durchschitt 479 t auf eine Achse, 

Mit Ausrüstung für durchgehende Bremsen, worüber die Statistik 
zum erstenmal Aufschluss gibt, waren versehen: 2118 Locomotiren, 
und zwar diese mit Einrichtung zur Bedienung der Bremsen und zum 
Theil — 495 Stück — nach mit Triebradbremsen, 1523 Tender, 
4106 Personenwagen, 11983 Gepäck- und Güterwagen und 526 Post- 
wagen. Ausserdem waren noch in 3148 Wugen Kremsleitungen vor- 
handen, Von den verschiedenen Arten dieser Bremsen sind in aus- 


Carpenter — namentlich in Preussen — und von Westinghouse — 
in Württemberg und Baden — eingeführt. Anf Nebenbahnen der 
preussischen und sächsischen Stantsbahn — und mehrerer anderer 
Verwaltungen finden wir die Reibungsbremse von Heborlein. Ferner 
sind noch vertreten die Luftdruckbremsen von Schleiser und Steely, 
sowie die Luftsaugbremsen von Hardy und Sanders. 

Aus den Aufzeichnungen über die Bansrt ‚er im Laufe des 
Betriebsjahres 1845/86 und 1886,87 neu beschafften oder gänglich 
umgebauten Locomotiven geht hervor, dass die Cylinder dieser Fahr- 
zeige Darchmesser von 2% bis 64 mm und einen Kolbenhub zwi- 
schen 270 und #35 mm erhielten. Die Steuerungen sind nach den 
Systemen von Altan, Heusinger, Stephenson, Trick, Krause und Gonelı 
eingerichtet. Die Heistächen — im Feuerkasten und in den Rohren 
— schwankten zwischen 236 und 1419 m* und der Durchmesser der 
'Triebräder zwischen 900 und 1920 mm. Des Reibungsgewicht betrug 
zwischen 85 bis 44 t. 

Gesangvereln österr. Eisenbahn-Beamien. Die am 2. Juni 
1. 3. im Volksgarten stattgehabte Frühlings-Liedertafel erfrente sich 
trotz der etwas kühlen Witterung eines Ausserst zalılreichen Beruches, 
und stand die Stimmung des Publikums im strieten Gegensatre zur 
Witterung. d. h. sie war eine äusserst freundliche, und fanden die 
Gesangsvortrüge stürmischen und, wie bemerkt sei, wohlvenlienten 
Beifall. Wenn wir ans dem reichen, durchwegs vorzüglich exerutirten 
Programm einzelne Nummern hervorheben sollen, so sei es der trefl- 
liche Chor »Es schlürfet was« von Kristinus mit dem von Herm 
G. Mayer prächtig gesungenen Baritonsolo, Schumann’s Wander- 
lied, vom Chormeister Weinzierl für Chor und Orchester eingerichtet, 
Weinzierl's reizende Wanderlieder aus den Alpen und die 
dritte Serie der humorrollen »Alpenstimmense vun Weinwunn, 
Die Orchesterbegleitung, wie die Instrumentalpfecen vor Beginn der 
Gesangsvorträge und zwischen den beiden Abiheilangen der Gesungs- 
Produetionen besorgte die Capelle des 84. Infanterie-Iegimentes 
Freiherr v. Bauer unter der Leitung des Heim Capellmeisters 
Komzäk. Dieses anzuführen genügt wohl, um zu eonatatiren, «dass 
auch in dieser Richtung Vorzügliches geboten wurde, } 


LITERATUR, 

Fortsehritte der Elektrotechnik. Quartal-Berichte über die 
nenesten Erscheinungen anf dem Gesammtgebiete der angewandten 
Elektricitätslehre. Herausgegeben von Dr. K. Strecker unter 
Mitwirkung der Herren Dr. M. Kiliani und Dr. E. Pirani. 1888, 
1. und 2, Heft, (Verlag J. Springer, Berlin. Preis 9 Mk.) 

Die zur Uebergenüge citirten süberraschenden Fortschritte in 
der Elektotechniks waren bis jetzt von dem Vebelstande begleitet, 
dass selbst der ilüssir lesende Fachmann die Uebersicht über diese 
Resultate verlieren musste, denn alle in deu vielen Veröfentlichungen 
eitirten wirklichen Erlolge unter den in der Mehrzahl vorkommenden 
angeblichen Erfolgen herauszusnchen, gehörte zu den allgemein aner- 
kannten Unmöglichkeiten für Solche, die, ausser die Literetur zu 
stediren, noch andere und vielleicht wichtigere Aufgaben zu erfüllen 
hatten. Diese Unmöglichkeit erzeugte aber eine unangenehme Unsicher- | 


gedehntereım Maasse auf den Hanptbahnen die Luftdruckbremsen von 


heit bei elektrotechnischen Arbeiten, denn Niemand verwendet gerne 
Zeit zu Arbeiten, die vor ibm vielleicht schon ein Anderer fertig 
gebracht hat. Diese Unsicherheit zu beheben, ist die Aufgabe, die 
dem vorliosgenden Buche gestellt war und, wir können gleich sagen, 
durch dasselbe glücklich gelöst wurde. Das Arrangement des reichen 
Materiales ist vollkommen praktisch, Jede Abtheilung beginnt mit 
dem Verzeichnisse der erschienenen einschlägigen Bücher, Brochüren, 
Artikeln, Patentbeschreibungen ete. Hierauf folgt «in kurzer Auszug 
aus den wichtigsten Arbeiten mit Angabe des Resnltates; hie und 
da sind selbstständige kritisirende Bemerkungen der Herren Redacteure 
eingestreut. Da die Literatur-Erscheinungen aller Cultur-Völker in 
Berücksichtigung gerogen werden, #0 ist anzunehmen, dass das Werk 
stine Aufgabe erschöpfend erledigt. 

Die Hauptglielerang des Materiales ist wie folgt gewählt 
worden: 4. Elektro-Mechanik, B, Klektro-Chemie, ©, Elektrisches 
Nachrichten- und Signalwesen, D. Messkunde und wissenschaftliche 
Untersuchungen, E, Erdstrom und atmosphärische Elektrieität. Einige 
der Hauptabtheilungen sind in Unterabtheilungen geschieden, #0 dass 
eine leichte Orientirung ermöglicht ist. 

Dieses Unternehmen ist als ein äusserst zeitgemässes zu be- 
grüssen und verdient, wenn es im selben Sinne fortgeführt wird, 
wofür übrigens die Namen der Herren Verfasser und des rührigen 
Verlegers bürgen, die weitgehendste Unterstützung. J.K 

Die Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 
Bemerkungen dazu gemacht — und Alles schön in Reim gebracht 
von G. Kecker, kaiserl. Eisenbahn-Betriebsdireetor. (Wiesbaden, Ver- 
lag von J, ©. Bergmann.) 

Es Hiegt vor uns ein Büchlein klein, — umfasst nur $1 Seiten, 
— die Form ist nett, Ausstattung fein, — es gefällt uns schon 
ron Weitem, — Der Autor gilt ganz eminent — als Fachmann für 
Signale, — den man im Fachkreis rähmlich kennt, — weil 
er beschrieb sie alle. — Und wie im Büchlein selbst zu lesen, — 
schrieb Studien er über Signalwesen. — Dies Büchlein nun in 
teimen spricht, — verlengnet dach den Fachmann nicht. — Ich 
bin des trocknen Tons nun satt — das Vorwort so beginnet. — 
Wohl Mancher das gesagt schon hat, — wenn er genöthigt ist 
gewesen, — in der Signalordnung zu lesen. — Der Autor führt une 
mun gleich ein, — zeigt, wie Signale müssen sein, — auf der Strecke, 
auf umd vor Stationen, — genau nach den Instructianen,. — am Zug um 
beim Rangiren, — wo als hörbar, akustisch, sichtbar, optisch «ie sich 
eluseifieiren. — Er demonstrirt dem Leser Alles deutlich von — 
fachlich exart und dennoch mit Humor, — 84 spricht er selbst: Es 
zelt im ganzen Reiche — dür alle Bahnen die Signalordnung_ (lie 
gleiche, — selbst Bayern ist, wie wir vernommen, — in diesem Fall 
nicht ausgenommen, — obgleich sonst dieser grosse Stuat — streng 
aufrecht hält sein Reservat. — Drum Allen, die nach Tages Müh’ — sich 
gern’ erholen wollen, sei dieses kleine Büchlein hier zum Lesen 


' schr empfohlen. — So Manchem wäre es erwünscht, Instructionen und 


Nermalien, — über Dienstgebühr-Pauschalien, — die unbeachtet im 
Verborgenen keimen, — und im »Depöte verstanben schier, — ic 
wag' es zu behaupten hier, — zu lesen in guten Reimen. — Wir 
schliessen hier unseren Berielt, — genügten gern der Recensenten- 
pllicht, — empfehlen dass Büchlein allerort, — mit des Antor 
eigenem Wort: auch wünsch’ ich, dass den Lesern allen — wabl 
möge dieser Scherz gefallen. — Ich hoff’, Ihr tragt es mir nicht 
nach, — geehrte Herr'n und Freund’ vom Fach! — wenn das Büchlein, 


das gut versifieiret, — in schlechten Reimen gut recensirrt 
Engelsberg. 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Vorläufige Anzeige, Der diesjährige  Clubausflug 


findet am 30, Juni Nachmittag bis inel, 1. Juli Abends *) nach 
Wiikowitz-Ostrau statt. 


*, Es ist dies der einzige Bomntag Hieses Sommers, an welchem das Work ie 
Arbeit geschen werden knen. 


Für die P. T. Clubmitglieder 
Verfiigung: 


stehen in der Ülubkanzlei zur 
Eutröce-Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienner und des »Nenen Panoraas im Prater» zu dem ermässigten 
Preise von 2 kr, 
Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen. 
a. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
hazybade und Margarethenbade. 


—— (pärSsSiun. 
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Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 


Baden: 50°, Ermässigung der Bäderpreise im Jehannis- und Ferdi- 
nandsbade, ausserdem für die Zeit vom 1. September bie 31. Mai 
33% iger Nachlass bei den Wohnungspreisen im »Hötel garnie 
(Johannishad). 


&lesshübl-Puchsteiu bei Karlsbad: für 3 (drei) Clubmitglieder, 
sofern sie anfeinanderfolgend zum Curgebranche eintreffen, wird 
die Cor- und Aufnahmstaxe ganz erlassen, die Wohnung und Bäder 
nur zum halben Preise berechnet. 


Gleichenberg: Zwei Freiplätze im Hospitale (bestehend in freier 
ärztlicher Behandlung, Curgebrauch, Bäder, Inhalationen und Be- 
freiunge von der Cur- und Musiktaze). Fernor für die Clubmitglieder 
50%, Ermässigung des Preises der Curbehelfe und der Cur- und 
Musiktaxe. 


Ischl: 50%, Ermässigung des Preises der Cur- und Musiktaxe, Bei 
Gebrauch der Cnrmittel der Dr. Ritter von Wirer'schen Badestiftung 
über ärztliche Ordination, mit Ausnahme der Mineralwässer, er 
mässigrte Preise. 


Marienbad: Erınässigung von der Cur- und Musiktaxe, Ermäsaigung für 
Bäder, ferner seitens des I. allgem. Beamtenvereins der üsterr,- 
ungar. Monarchie thunlichste Ermässigung der Wohnungswiethe 
im »Rudolfshof« ausser der Hauptsaison. 

Trenesin-Teplitz: 50%, Ermässigung der Bäderpreise. 


Sub - Abonnements auf im Club anfliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clabkanzlei eutgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P. T. Clabmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einschen. 

Beeiinstieong der P. T. Clubmitglieder und” deren Fumnilien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wasserenr im 

Esıterhäzsbade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubprisidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Die Musik -Instrumenten- und Saiten- Fabriks- Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat den 
Clabmitgliedern für alle Gattungen Streich- Instrumente, Zithern, Flöten, 
Zitbertische, Flötenpulte, Etuis ete. einen 15%,igen, für Aristons, 
Clariophons, Melyphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
dosen und Schweizer Stahl-Spielwerke. Nippsachen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10°,,igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. 


Herr Leopold Wittmann, Photograph, TIL, Hauptstrasse Nr. 5, 

hat sich erboten, den p. t. Clubmitgliedern einen 50percentigen Nach- 

lass der photographischen Porträts zu gewähren, wonach der Preis 

für 12 Stück im Visiteformat 2 fl. 50 kr. und für 6 Stück 1. 50 kr. 

beträgt. Anweisungen, auf Grund deren die Ermässigung eingeräumt 
wird, können in der Clnbkanzlei behoben werden. 


Verlag von Hermann Costenohle in Jena. 


EZisenbahnreform 


von 
Eduard Engel. 
Bross-Ontay 4 Mk. 
Ein revolntionirendes Werk von unberechenbarer praktischer 
Tragweite Eine vernichtende Kritik des bisherigen Eisenbahn- 
Tarifwesens und der Vorschlag eines völlig neuen Personentarifs. 


rose? 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten licfere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider 


PRAG, 10349 
Wassergasse 879-—-II, vis-a-ris dem Neustädter Hatlıkanse, 


u. Armee-Lieferant. 





Kundmachung. 


Bei der bosnisch-herzegowinischen Stuatebahn Metkovic-Mostar- 
Kama jelangt die Stelle eines Beamten in der Controle des Verkehrs- 
und commerziellen Dienstes bei der Betriebsleitung und jene eines 
Verkehrs-Assistenten für den Dienst in einer der Stationen zur 
Besetzung. 

Mit der ersteren Stelle ist ein Jahresgehalt von 1000 fl. 0. W. 
bei besonders entsprechender Qualitication des zu ernennenden Beamten 
von 1200 fl., und mit der letzteren Stulla ein Jahresgehalt von 700 A. 
verbunden, sewie in beiden Fällen das Recht zur unentgeltlichen 
Benützung einer Dienstwehnung oder zum Bezuge des systemisirten 
Quartiergeldes. 

Nach einjähriger Probedienstzeit kann bei vollkommen ent- 
sprechen der Verwendung die definitive Anstellung erfolgen und eine 
frühere in definitiver Eigenschaft im EFisenbahn-Betriebsdienste an- 
gebrachte Dienstzeit bis zu secha Jahren angerechnet werden. 

Die Bewerber um die erstere Stelle müssen in allen Zweigen 
des Verkehrs- und eommerciellen Dienstes vollständig versirt und zu 
Concepts-Arbeiten befähigt, jene für den zweiten Posten zur selbst- 
ständigen Ausübung des Verkehrsdienstes autorisirt sein. 

Die Competenten dürfen das 35. Lebensjahr nicht überschritten, 
müssen das österreichische oder ungarische Staatsbürgerrecht erwor- 
ben und eine Mittelschule vollständig absolvirt haben, sowie ausser 
der deutschen auch noch die Kenntniss einer slavischen Spraebe in 
Wort und Schrift nachweisen, 

Die gestempelten und mit den entsprechenden Beilagen ver- 
sehenen Gesuche sind bis Ende Juni 1. J. an die Bahnbetriebsleitung 
in Mostar zu richten, 

Mostar, am 27. Mai 1888. 

Die Betriebsleitungs. 


FR. WLACH & COMP. 


Speeialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtangs- Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ud Tramways. 
WIEN, 1II. Bez., Lorbeergasse 13. 












1n843 


Du Für Eisenbahnen. u. > 
Prizfäden, Gurten, Tapszierar-Loinen, Säcke 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 
EIERN 1: Brnl ehe EREIR ERS BEE HELEN 7 


GANZ & Ca 
Fiengiessenä und Maschinenfabrik» Aclien- Gesalschall 


Budapest und Leobersdorf Lei Wien. 10551 


Liefeınngen son Martgunsrädern, Kreuzungen, Drehscheibem (nach || 
Weikum’s Karelspatem nm! anderen Comstmcliosn, osompliete Wasser- 
stations-Eiurichtungen und Oberbau-Materialien, 


WAGGONS 


für noemal- and echmalsparige Kiseabahnen und Pfordebahnen. Ornben- und 

Il Fürderkunde, Turbizen, Mechanlache und Glemerei-hrheiten aller Art, 
kKöhren, Traveraen un Gnasarbolten far Daurwocke, Wutzenstühle mit Harl- | 
gusswulzen für Hoch- und Flachshllerei, Comptiete Mühten-Einrichtengen TI 
sach bewährten Üosnstruetisom. Elektrische Brieuchliungs - Haschiaen © 
behtfs Ermögliebang aller Iandwirtkachaftlichen und Ianarbeiten währmd der \ 
Nachtzeit, I.udwig'« patontirte Planruste, die vor älteren Cansirnetionen sehr | 
bedeutende Koblen-Er-parnias bieten. Hegulatoren, Halent Uuhraner-Wagner. | 















a IC 7 VIE 


Staines 


LINOLEUM F: wators Paten 


Kork-Teppiche, 
. €. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, I., Kolowratring Nr. #. 








10348 





Erste k. k, ausschl. prir. 


nonde.-Farben- Josef Grüllemeyer 


CARL KRONSTEINFR, WIEN, IIT., Hauptstr. 120. 10334 k. k. Hof- und landesbefugte 
z rer bei in gg pe Brüssel, Paris, ee gt 
‚er it der goldenen Medalllo, — Lieforant der ershorzogliehen umi mt- * 
Hash Gelsrermellannie, kk Militzr Verwaltengen. okmmälicher Kisonbahnen, Metall- und Bronecewaaren - Fabrik, 


Indestrie-, Berg- und Hattungesellschaften, der meinten Baugerrllschaften, 
Bauunternehmer und Baumelster sowie auch vieler Fahriks- und Bonlitäten- 


Metall- und Eisengiesserei. 





tmuitger, — Diese Farlıon werden zum Gehämbe-Anstrich verwendet, «ind in 
36 verschiedenen Mustern von 16 kr. per Kilo aufwärts, in Kalk löslich, dem . . 
Oclanstriche vollkommen gleich. Mustrkarten und Gebrauchs-Anwsisungen Fabrik: Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 
al d fr E 
nee Bea Versandt mach allen Weltrichtungen, Z- —— — Erste und grösste Fabrik in Ossterreich-Ungars von Bas- und Möbsl- 
w "Meine Marterkarten werden genau in meinen beschlägen in allen Metallen, bezw. Compositionen. Gegenstände werlen nach 
arnung Nemmorn nnd Farbentönen nachgeakimt und Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eisenguns und Oraugum 
bitte ich meine Firma wie Adresse zu achten, um Tän- gegossen und appretirt, Bresugung von Phorphorbronce und Fheaphorkapfer. 
aehnngwn wicht anheimeufalien Specialitäten. Fabrikation aller Kimmbahn-Artikel und Beschläge 
Da ich weder Heisende noch Agenten busitze, no ersuche für Waggons aus obigen Metallen, von Kisenbahn - Billeikäsien nach 
alle schriftlichen Aufragen direet gelangen zu lassen. Kimons-n schen Systeme ’ 
Alle Pünser und Kisten alnd mit nebiger Sohnte- 
marke vrrıchen 10958 








ISTAV MÄILDIL 
Buchbinder, Wien, V., Pranzensgasse 9 


verfortigt und liefert 


Goldene Medaille 
Antwerpen 1845. 


Goldene Medaille 
Glasgow 188%, 


103323 K. u. k. Patent, 


Delta-Metall x 


Ehreniplom london 1888. 


10346 


solid und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux. — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 


empfehlt für technische, bauliche umd industrielle Zwecke aller Art 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-Fabrk HE. W. BECKER, 


— WIEN, I. Lothringerstrame Ir. 16. ———— 








B. &E. KÖRTING, W Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 


ERSEEPINEEEEEE EEE 

ua PROB DEE . doppeldüsiger, bester 
ner Körting's Universal-Injector, ]jecor,speisi heisse: 
Ss Wasser von 70° Celsins. Während des Speisens kein Schlapper- 
wasser. Verlust, 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


10333 











mit Pulsometer oder Ejector; mit Locomotivdampf und dirertem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betriel Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 


den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting’s Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Burcaux, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, «dirertem 
Dampf, warmem Wasser und Unlorifers. 
Wir zieht 01 
Waggonheizungen. „,,.1.:.....: MR 
heizungen mit Rippenhalskörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustelleu der Luftklappen 
vom Coupe aus, 


L ” MEERE ONENESE TS en. es 


Niveanbrneh- und Warnnnastaein eie R. GANSO, 


Lieferant der ... WIEN, 
[k. k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. IV. Klagbaumgasse 15. 






Projecte gratis. 





| Hunderte von Referenzen. 


Für alle Apparate 
leisten wir volle Garantie 























figenthum, lerausgabe | und „Nering des Club bruck der „STEYKERMÜHL* in Wien. 
Suter. Eicenbahn-Beamtei Bodsewarı Dr. jur. ROBERT ZUCKERKANDL. Für do Druckere) verantwertlicht ALBERT PIRTZ- 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werden aungemommen iu das 
ädminlstration 
WIEN, I, Esshsnbachgwse }1. 


Redastion: 
WIEN, L, Eschenhachgases 11. 


Braitrkge werden nah Versinbarung honenirt. 
Menuseripie werden alcbt surßckgesssilt 


ORGAN 


des ' 


(lub österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement incl, Postversendung 
In Oesterreich Ungarn: 
Gansjährig 1. & — Hailgährie M. 28, 
Für das deutsche Reich: 
Winsgänrig Mark 1 Hadiährig Mal 6 
Im übrigen Auslande; 
Gnnejährig Prea, 20. Naltyährig Frca, 16 


Einzeina Nummern 15 kr, 





Hlene Neeismantionen pin tafrei 








N® 25. 


Xl. Jahrgang. 








Von der Ausstellung der österr. Eisen- 
bahnen. 
11. Die Entwickelung der österr. Eisenbahnen in den 
Jahren 1848 bis 1888. 


Ein anschauliches Bild von der Entwickelung der 
österr Eisenbahnen gibt die in der Ausstellung angebrachte 
Wandkarte, in welcher übersichtlich sowohl die im Jahre 
1548 bestandenen, wie auch die später hinzugekommenen 
Linien in verschiedenen Farben dargestellt sind. Wenn man 
zunächst die Gesammtlänge der Haupt- und Nebenbahnen 
am Ende einer jeden der vier zehnjährigen Perioden in's 
Auge fasst, so ergehen sich folgende Baulängen: 


Ende 1848 ........ 1.073560 km 
» 1858.. . 2.422011 » 
» 1868... . &.698°848 » 
u» 178. ...... 11.2228 » 
v 1888..,...:.. 1445255 » 


Dabei hat die Länge der zweigeleisigen Strecken be- 
ziehungsweise betragen: 80'464, 384 res, 948ore, 1518'a8s, 
1873087 km. Während also zu Ende 1848 von der Ge- 
sammtlänge nur 81“, doppelgeleisig waren, ist am Ende 
1888 die Länge der Doppelgeleise auf 14°"), gestiegen. 

Ausser den Haupt- und Nebenbalhuen waren aber auch 
Industriebahnen, welche sich von einzelnen industriellen 
Etablissements an jene anschliessen, entstanden und betrug 
deren Anzahl und Baulänge: 


Ende 1848 .... 1 Industriebahn mit 1'105 km Länge 
» 1858..,.. 21 Industriebahnen «„ 2Bası » u 
v» 1868.... 97 « .„ lIldero » » 
» 1878 ....455 " » 3040711 » » 
„1888 ....800 " »„ 6bl’sıs “ » 


Am Schlusse des ersten Decenniums bestand das Österr. 
jisenbahnnetz mit 1073 km Betriebslänge aus folgenden 
Linien: 1, Kaiser Ferdinands - Nordbahn: Wien—Brünn, 
Floridsdorf Jedlersee— Stockerau, Gänserndorf— Marchegg, 
Lundenburg— Olmätz, Prerau— Oderberg— Annaberg; 2. Kra- 
kau - Oberschles. Eisenbahn: Myslowitz—- Krakau; 3. Wien- 
Gloggnitzer Bahn: Wien - Bruck a. d. Leitha, 


Er Bis. .. 


| Gloggnitz, 





Wien— ! 


Mödling — Laxenburg, Wr.-Neustadt — ungar. 
Grenze; 4. Staatsbahnen: Olmütz— Prag, Mürzzuschlag — 
Cilli, Marchegg— Landesgrenze. 

In die darauf folgenden Jahre, in welchen namentlich 
wegen der politischen Verbältnisse der private Unter- 
nehmungsgeist eine Stagnation erlitten hatte, fällt die 
Uebernahme und die Herstellung von Bahnen durch die 
Staatsverwaltung, indem sie die Linien Olmütz—Prag und 
Mürzzuschlag—Cilli in Selbstbetrieb übernahm, die Linien 
der Krakau - Oberschlesischen, der Wien—Glogguitzer und 
Wr.-Neustadt—Osdenburger Bahn einlöste und die Linien 
Brünn - Böhm, - Trübau, Prag--Bodenbach —säclıs. Grenze, 
Cili— Triest und die Semmeringbahn, ausführen liess. Mit 
dem Baue dieser ersten Gebirgsbaho, welche 1554 vollendet 
wurde und wegen der Kühnheit der Conception und der 
hervorragenden Ausführung epochemächend für den Ban 
von Eisenbahnen geworden ist, hat sich Oesterreich und 
sein Ingenieurcorps in den Annalen des Eisenbalnwesens 
einen bleibenden Ehrenplatz errungen. 

Aus finanziellen Gründen entschloss sich die Regierung 
im Jahre 1854, die auf Staatskosten erbanten und bisher 
in eigener Regie betriebenen Bahnen an Privat- Verwaltungen 
zu überlassen und zugleich den weiteren Ausbau der Bahnen 
durch die Privat-Unternehmung zu beleben und zu fordern, zu 
welchem Ende sie mancherlei Begünstigungen und namentlich 
die Garantie der Zinsen des in den neu zu erbauenden 
Bahnen investirten Anlage-Üapitals in Aussicht stellt. 

So entstanden in den folgenden Jahren: die Kaiserin 
Elisabeth-Bahn (1856), die Südnorddeutsche Verbindungs- 
bahn (1856), die Kaiser Franz Josef-Orientbaln, welche in 
die k. k. südliche Staats-, lombardisch-venetianische und 
central-italienische Eisenbahn-Gesellschaft aufgegangen ist 
(1856), die Galiz Carl Ludwig-Bahn (1857), die Zittau- 
Reichenberger Eisenbahn-Gesellschaft (1857) und die Böhm, 
Westbahn (1857), während andererseits ohne Zinsengarantie 
die Graz-Köflacher, die Buschtährader und Aussig- Teplitzer 
Bahn entstanden waren 

Am Ende des zıreiten Decenniums (1845 — 1858) hatte 
dadurch das österr. Eisenbahnnetz einen Zuwachs von 
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1313 km, somit eine Gesammt-Betriebsläoge von 239] km 
erhalten, darunter im Jahre 1857 auch die Strecke Laibach-— 
Triest, das letzte Glied in der Linie Wien — Triest, ferner 
die Strecke Innsbruck-Kufstein. 

Nachdem bereits im Jahre 1855 die Staats- Verwaltung 
die Linie von Brünn nach Olmftz und Bodenbach und die 
südöstliche Staatsbahn an die österreichische Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft veräussert hatte, wurde im Jahre 1858 
der letzte Schritt zur Entstaatlichung durch den Verkauf 
der östl. Staatsbahnen an die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
und Carl Ludwig-Baho, dann der südlichen Staatsbahnen 
sammt Abzweigungen an die vereinigte südliche Staats-, 
lombardisch-venetianische und central-italienische Eisenbahn- 
Gesellschaft, die nachmalige Südbahn-Gesellschaft, gethan, 
so dass im nächsten Decennium 1868-- 1868 das System 
des Privatbahn-Betriebes vorherrschte. 

Der Zuwachs an Betriebslänge in diesem Decennium 
betrug 2036 km, und war sonach die Gesammtbetriebslänge 
4427 km, darunter im Jahre 1867 die zweite Gebirgsbahu 
Oesterreichs, die Brennerbahn Innsbruck— Bozen. Im nächsten 
Decennium 1868—1878 entwickelte sich Hand in Hand 
mit dem allgemeinen volkswirthschaftlichen Aufschwunge 
auch das Eisenbahmnetz ganz bedeutend, und wurde die 
Kisenbahnthätigkeit, begünstigt durch die seitens des Staates 
gewährten Zinsengarautieen und Befreiungen von Stenern 
und Abgaben, ausserordentlich angeregt. Es entstanden zahl- 
reiche Eisenbahngesellschaften darunter die Oesterr. Nord- 
westbahn (1868), die Vorarlberger Bahn (1869), die Ostrau- 
Friedlander Bahn (1869), die Dux-Bodenbacher Bahın (1869), 
die Mähr. Grenzbahn (1869), die Erste ungar.-galiz. Bahn 
(186, die Mähr.-schles. Centralbahn (1869), die ungar. 
Westbahn (1870), die Prag-Duxer Bahn (1870), die Eisen- 
hahn Pilsen-Priesen (1870), die Dpiesterbahn (1870), die 
Albrecht-Bahn (1870), die Niederösterr, Südwestbahn (1870). 

Nach der Finanzkrise im Jahre 1873 salı sich der 
Staat abermals veranlasst, auf seine Kosten Bahnen zu 
bauen, und wurden in den Jahren 1873— 1877 die Istrianer 
und Dalmatiner Staatsbahn, sowie eine Reihe anderer Balhn- 
linien hergestellt, wobei jedoch die Regieung noch nicht 
die Absicht hatte, diese, lediglich zur Hebung der allgemeinen 
Bauthätigkeit und der damit zusammenhängenden Industrien 
erbauten Linien auch selbst zu betreiben. Der Zuwachs, 
welchen das Eisenbahnnetz in diesem Zeitraume erfuhr, 
beläuft sich auf 6702 km, so dass die Gesammtbetriebs- 
länge am Ende 1878 11.200 km betrug. 

Das nächste Decenmium 1878-—-1888 zeichnet sich 
zunächst durch die lebhafte Fördering des Banes von 
Locnlbahnen und durch die erhöhtere Fortkildung des 
Staatsbahn - Systems aus. In diesen Zeitiaum fällt die 
Erbauung der Arlbergbahn durch den Staat, von welcher 
die erste Theilstreeke. Innsbruck-Landeck im Jahre 1883, 
die ganze Bahnlänge im Jahre 1884 für den allgemeinen 
Verkehr übergeben wurden, 

Mit dem Durchstiche des Arlberges, der neben jenem 
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des Mont-Cenis und des St. Gotthard zu den grössten 
Leistungen im Tunnelbaue gezählt werden muss, vollzog 
sich auch in verkehrspolitischer Richtung ein Ereigniss von 
allergrösster Bedeutung, indem Oesterreich erst durch die 
Arlbergbahn in unmittelbare Verbindung mit der Schweiz 
und mit Frankreich trat und seinen Export nach diesen 
Ländern von den tarifarischen Einfüssen der süddeutschen 
Bahnen unabhängig machen konnte. Neben dieser wichtigen 
Linie wurde vom Staate im Jahre 1882 auch der Bau der 
Galizischen Transversalbahn, und im Jahre 1885 der vierte 
Karpathenübergang mit der Linie Stry)—Beskid, ferner der 
Linie Herpelje - Triest, und der Böhmisch - mährischen 
Transversalbahn in Angriff genommen. Dadurch hatte das 
österr, Eisenbahnnetz in der Zeit von 1878 -— 1888 einen 
weiteren Zuwachs von 2812 Betriebskilometern erfahren, so 
dass sich also die Gesammtlänge der mit Beginn des Jahres 
1858 im Betriebe stehenden Balınen auf 14.032 km stellt, 

In diesen Zeitabschnitt füllt auch die Wiederaufnahme 
des Betriebes einzelner Bahnen durch den Staat, und sind 
im Laufe der Jahre 1878-- 1884 eine Anzahl von grösseren 
und kleineren Bahnen in die dermaligen österreichischen 
Staatsbahnen aufgegangen. Am Schlusse des Jahres 1887 
erreichte das Netz der österr. Staatsbahnen mit Einschlus 
der in Betrieb übernommenen kleineren Localbahnen bereits 
eine Ausdehnung von 5541 Betriebskilometern. 

Hand in Hand mit dieser baulichen Entwickelung der 
österr. Eisenbahnen haben auch die Verrollkommnungen 
rücksichtlich der Einrichtungen und des Betriebes zeit- 
gemässen Schritt gehalten mit den allgemeinen, wissen- 
schaftlichen und praktischen Fortschritten und sind in 
manchen Beziehungen gerade hier Impulse gegeben worden, 
welche für das Eisenbalınwesen von durchgreifender Be- 
deutung geworden sind. Die verschiedenen, mitunter Ausserst 
schwierigen Terrainverhältnisse, welche beim Baue der 
einzelnen Bahnen zu überwinden waren, haben der Bau- 
technik manch’ wichtige Probleme zur Lösung aufgegeben, 
und es kann nicht geleugnet werden, dass eine grosse Reihe 
von Bauwerken Zeugniss abzulegen vermag von der hohen 
Vollendung, mit weleher österr, Ingenieure ihrer Aufgabe 
gerecht worden sind. Namentlich sind es hier die Gebirgs- 
bahnen, die Semmeringbahu, die Brennnerbahn, die Arlberg- 
bahn, welche Bauwerke von hervorragender Bedeutung 
anfzuweisen haben, und unter diesen gewiss nicht an letzter 
Stelle der Arlbergtunnel. Dieser, in einer Seehöhe von 
1797 m und einer Länge von 10.250 m ausgeführt, ist 
der drittlängste Tunnel Europas, und markiren sich bei 
demselben die Fortschritte im Tunnelbau gegenüber den 
beiden anderen Alpen-Tunnels dadurch, dass er die relatir 
kürzeste Bauzeit zur Fertigstellung in Anspruch genommen 
hat. Aber nicht mur in bautechnischer, sondern auch in 
maschinentechnischer Beziehung ist ein gleicher Aufschwung 
zu verzeichnen, indem man sich beim Baue von Locomativen 
und Wagen, gleich zu Beginn des Eisenbahnwesens. immer 
mehr von fremier Bevormundung loszutrennen suchte und 
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dadurch die heimische Industrie auf eine gleiche Stufe Beziehung sogar 
mit den Erzeugnissen des Auslandes zu bringen vermochte, | Nicht unerwähnt 


Zur Vervollkommnung der ersten, verhältnissmässig schwachen 
Locomotiven trug nicht wenig der Bau der Semmeringbalın 
bei, für welche eine besondere Type von Locomotiven 
eonstruirt werden musste, Der Bau der achtfach gekuppelten 
Locomotiven, mit allen Achsen vor der Feuerhüchse wurde 
1855 begonnen Die dreiachsige Personenzugs-Locomotive 
mit allen Achsen vor der Feuerbüchse war 18548—1873 die 
allgemein verwendete Type, bis man nach 1873 auf die vier- 
achsige Locomotive mit einstellbaren Laufachsen Gberging. 
Die allmälige Steigerung des Verkehrs, welcher nicht allein 
die grössere Belastung der Züge, sondern auch vermehrte 
Fahrgeschwindigkeiten derselben forderte, hat auch eine immer 
grösser werdende Leistungsfähigkeit der Locomotiven bean- 
sprucht, welcher man Jurch Erhöhung der Dampfspannungen 
und Vergrösserung der Adhäsionsgewichte gerecht geworden 
ist. Gleichen Schritt in der Vervollkommmung hielt auch der 
Wagenbau, und es muss bestätigt werden, dass Güterwagen 
wie Personenwagen jeden Vergleich mit den Wagen anderer 




























Haupt- und Nebenbahnen km 


zu Gunsten der österreichischen ausfällt. 
mag hier sein, dass unter den Special- 
wagen, wie sie für die verschiedenen Bedürfnisse des 
Eisenbahnwesens nothwendig sind, die elektrischen Be- 
leuchtungswagen (von Siemens & Halske in der Simmeringer 
Maschinen-Fabrik erbant), wie ein solcher auch in der Aus- 
stellung zu sehen ist, zuerst auf den österr. Eisenbahnen 
Eingang gefunden hat und sicher alsbald auch anderwärts 
Nachahmung finden wird, 

Der hier zugemessene Raum gestattet es nicht, anch 
nor andentungsweise auf die beientenden Fortschritte, 
welche das Eisenbahnwesen in Oesterreich innerhalb der 
4lyjährigen Periode in allen Zweigen genommen hat, zurück- 
zukommen; beredier als viele Worte, sind die einzelnen 
Ausstellungs-Objeete selbst, die in jeder einzelnen Gruppe 
dem Fachmanne wie dem Laien ein deutliches Bild der 
Entwickelung des Eisenbahnwesens im Allgemeinen. wie 
im Besonderen geben. 

Am Schlusse mag bier noch eine Uebersicht über die 
Baulängen der Bahnen in den einzelnen Perioden ange- 


Länder auszuhalten vermögen, ja dass dieser in mancher | fügt sein. 
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Die Werthnachnahmen zwischen österr. 
und deutschen Bahnen. 


Welcher Kaufmann oder Eisenbahn-Cassenbsamte hat wohl 
über dieses Capitel nicht schon unangenehme Erfahrungen machen 
müssen? Der Kaufmann, weil er oft wochen-, ja monatelang 
anf Auszahlung seiner Nachnalmebeträge warten musste, obwohl 
ihm seitens seiner Abnehmer in zuverlässigster Weise mit- 
getheilt wurde, dass die Sendungen unbeanständet bezogen, 
und Nahnahme wie Fracht längst an die Empfangsstation bezahlt 
wurde; der Eisenbahn-Cassabeamte, weil er oft in solehen Fällen 
zwei und mehr Urgenzschreiben an die Empfangsstation veranlassen 
und mit Rücksicht auf die Dienstesvorschriften, trotz besten 
Willens, dem unter Vorzeigung seiner Privatnachrichten auf 
Zahlung drängenden Versender mit Hintansetzung des gewohnten 
Entgegenkommens die Auszahlung der Nachnahme verweigern 
musste, 

Man wird nun billie fragen: woher denn dieser Uebelstand 
kommt? Und Uneingeweihte werden im Vertrauen auf die 
systematische Regelung des gesammten Kisenbahn-Güterdienstes 
in den verzeihlichen Irrthum fallen, jede Verzögermmg in der 
Auszahlung eines Nachnahmepostens müsse anf Lässigkeit 
des Beamtenkörpers «nrückzuführen sein. 

Wir wollen nun nicht behaupten, dass Fälle verspäteter 
Auszahlung nicht auch durch Mangel an Sorgfalt und Pünkt- 
lichkeit einzelner Beamter veranlasst werden, doch glauben wir 
mit Bestimmtheit annehmen zu können, dass diese Fälle sehr 
vereinzelt, und die Mehrzahl der Unregelmässigkeiten auf das 
gegenwärtige System der Nachnahmebehandlung zurückzuführen 
sind. Wir glauben auf den Dank der Betheiligten rechnen zu 
dürfen, wenn wir uns gestatten, in kurzen Zügen: 

}. die gegenwärtige Behandlung der Nachnahmesendungen 

zu skizziren, 

2 das Interesse des Publikums und der Eisenbahnen an 
rascher Abwicklung des Nachnahmegeschäftes zu beleuch- 
ten, und 
. Vorschläge zur Erzielmng einer Vereinfachung und Be- 
schleunigung dieses Geschäftes unter Beibehaltung der 
seitherigen Verrochnungsweise anzureihen. 


I. 


In den gemeinsamen Pestimmungen für den Transport 
von Eil- und Frachtgütern anf den Gsterreichisch-ungarischen 
Bahnen ist auf Seite 12 als Zusatzbestimmung zu 8. 54 des 
Vereins-Betriebsreglements sub Ziffer 11 zu lesen: »Nach- 
nahmen nach Eingang werden dem Frachtaufgeber nicht 
früher ausbezahlt, als bis die Anfgabestation von der Empfangs- 
station dis Anzeige über die von Seite des Empfängers erfolgte 
Begleichung der Nachnahme erhalten hats, und gemäss Ziffer X, 
S. 45 der genannten Bestimmungen werden für Baarvor- 
schüsse 2%,,, für Nachnahme nach Eingang ",®/, Provision 
bereelinet. Dies» Provisionssätze und die Kigenthümlichkeit des 
Waarenbernges gegen Nachnahme erklären deutlich, warum fast 
alle Werthsnachnahmen als Nachnahmen nach 
kEingang und nicht als Baarvorschüsse behandelt 
werden. 

Alle Sendungen, welche mit einer nach Eingang zabl- 
Nachnahme belastet sind, müssen von der Aufgabe- 
station mit einem Nachnalume-Begleitschein (Recepisse) versehen 
werden, welcher das Gnt mit den übrigen Papieren an die 
Bestimmungsstation begleitet, und von letzterer mit entsprechendem 
Einläsnngsvermerk versehen, unter Ausfertigung einer besonderen 
Güterfrachikarte an die Versandistation wurückgeleitet wird. 

Yon diesen Nachnahme-Brgleitscheinen, welche auf Papier 

der dunnsten Sorte hergestellt werden, und sich von den übrigen 


ar 


baren 





Begleitpapieren weder durch Form, noch durch Farbe unter- 
scheiden, gehen bei Sendungen nach Deutschland anlässlich 
der Zollbehandlung, oder der Usbergabe an die Nachharbahn 
ohne nachweisbares Verschulden eines Beamten näch sicherer 
Schätzung etwa 20%, in Verlust, und von den verbleibenden 
80°, werden anf den dentschen Empfangsstationen (weil diese 
aus den deutschen Verkehren gewöhnt sind, nur für grüsser 
Nachnahmebeträge Begleitscheine zu empfangen) fast alle ani 
Beträge unter 15 Mk. lautenden Recepisse — also gut weitere 
10%, an die Waarenempfänger mit den Frachtbriefen hinaus- 
gegehen. 

Der Rest von 70%, wird nun allerdings mit Frachtkarte 
an die Versandt-Expedition zurückgeleitet, was zunächst die Folge 
hat, dass mindestens ein Tag (häufig werden es wohl mehrere sein! 
von der Gutseinlösung bis zur Absendung des Recepisses ver- 
geht, und ausserdem nicht ausschliesst, dass auf dem Wege 
nach der lieben Heimath manches dieser leichtbeschwingten 
Blätter das amtlich gesteckte Ziel vor lauter Umkartirang 
nicht erreicht. 

Der Waarenversender aber wartet und muss warten, bi 
amtliche Nachricht über die Abnahme seiner Waare bei der 
Aufgabestation eingegangen ist Wenn bei solcher Sachlage an: 
Kreisen des betheiligten Publikums schon wiederholt wnzufriedene 
Stimmen laut wurden und sich Wünsche auf Regelung des 
Nachnahmegeschäftes per Postanweisung oder in einer dem 
Postrerkehre ähnlichen Weise hören liessen: wer möchte sich 
darüber verwundern? 

Und doch werden die Eisenbahnen in absehbarer Zeit kaum 
im Stande sein, eine audere rechnerische Behandlung der Nach 
nalmmen einzuführen! Die Erörterung der hieher gehörige 
Gründe wollen wir uns für einen späteren Artikel vorbehalten 
und beschäftigen uns zunächst mit Punkt 


nl. 


Es ist wohl zweifellos, dass der Waarenversandt gegen Nach- 
nalııme des Werthes sich in dem Masse mindert, als der Geld- 
verkehr im Allgemeinen erleichtert wird. Firmen, welche in 
regelmässiger Geschäfts-Verbindung stehen und sich genügend 
Sicherheit für reelle Lieferung einerseits, und regelmässige Ab- 
nahme tmit prompter Bezahlung anderseits zu bieten varınögen. 
überhaupt alle Besteller und Lieferanten, welche sich gegen 
seitig Vertrauen entgegenbringen, werden zu einem Waarn- 
bezug unter Nachnahme-Belastung nicht greifen; wir werden 
also nieht zu viel behaupten, wenn wir sagen: „Der Waanu- 
bezug gegen Nachnahme findet hauptsächlich im Kleingeschät, 
und da nur entweder aus Bequemlichkeitsgründen, „der aus 
Geschäfts-Unkenntniss, oder aus Mangel an Vertrauen zwischee 
Käufer und Verkäufer statt.« 

Der letztgenannte Grund wird wohl der häufigste sen, 
und für den Kaufmann, dessen uberster Grundsatz ist, rasch 
umzusetzten und ein und dieselbe Baarmittelsumme in kurzer Zeit 
möglichst oft arbeiten zu lassen, gesellt sich zu dem Wunscle 
grösstmöglicher Beweglichkeit seines Capitals noch die Sore 
um die wirkliche Kinbringlichkeit des Nachnahmepostens und 
des Kisico auf Lagerspesen und Rückfracht, Für den Kaufmann 
(Versender) ist also rasche Abwicklung des Nachnahme-Geschäftes 
von höchster Bedentung, nicht minder ist sie aber auch im 
Interesse der Eisenbahnen gelegen. 

Es möchte hier vielleicht eingewendet werden, die Eisen- 
bahmen seien in erster Linie Frachtführer nnd hätten als solche 
an der Vermittlung des Geldverkebres nur ein unbedeutendes 
oder gar kein Interesse. Dieser Einwand fällt jedoch sofort in 
sich selbst zusammen, wenn wir uns vergegenwärtigen, welch 
tief einschneidende Wirkung der Einheits-Portosate der Fust 
und die vereinfachte Behandlung der auf Postsendungen rnlıer- 
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den Nachnahmen auf den Eil- und Stückgut-Verkelhr der Eisen- 
bahnen bis jetzt schon geäussert hat, und in welch hohem 
Grade diese postalischen Einrichtungen geignet sind, den Klein- 
güter-Verkehr (um welchen es sich ja, wie schon oben bemerkt, 
hauptsächlich bandelt) immer mehr dem Rahmen der Post- 
spedition anzupassen. Wir schen also, auch die Eisenbahnen 
sind diesen Thatsachen gegenüber interessirt, neben rascher 
Beförderung der Eil- und Stückgut-Sendungen auch rasche 
Vermittlung der nachgenommenen Beträge in’s Auge zu fassen, 
Es erübrigt uns nor noch Punkt 


III. 
das »Wien zu besprechen. 

Offen gestanden wäre uns eine andere Verrechnungsweise 
das liebste Mittel, allein das Widerstreben der gesammten Bahn- 
verwaltungen, auf das wir mit den darauf abzielenden Vor- 
schlägen stossen würden, ist voraussichtlich zu gross, dass wir 
auf einen positiven Erfolg rechnen könnten, und wir wollen 
uns dessbalb für heute darauf beschränken, zunächst nur eine 
andere Form und Behandlung der Nachnahme-Begleitscheine 
unter Beibehaltung der seitherigen Verrechnungsweise vorzu- 


schlagen. 
Vorderseite, 








Nachnahme-Begleitschein. 


An 


die ._........... Güter-Expedition 


in 


' Auf dem zur Frachtkarte Nr. 
gehörigen Gute haften 


(Stempel } 





Eingelöst, 


Güter-Expelition. 
(Unterschriät.) 





Wir erwähnten schon vorhin, dass die jetzt in Verwendung 
stehenden Nachnahme-Begleitscheine sich weder durch Form 
noch Farbe von den übrigen Begleitpapieren unterscheiden und 
deshalb sehr häufig nicht an die Empfangstation gelangen, in 
dieser selbst, dann ohne jedem Nachweis, abhanden kommen, 
und dass die Rückkartirung zwar das Eintreffen am Versandt- 
orte verzögert, aber nicht verhindert, dass viele derselben, Dank 
ihres dandyhaften Wosens, der Umarmurg ihrer amtlichen Be- 
gleiterin (Frachtkarte) auf der Heimreise entschlüpfen, um ein 
jäwmerliches Ende ihres flatterhaften Daseins zu finden, statt 


in die Heimath zu gelangen und dort als Ueberbringer an- 
genehmer Nachricht wohlverdiente Achtung zn geniessen. 

Wir möchten deshalb wünschen, dass dem Nachnahme- 
Begleitschein in Würdigung seines Werthes eine kräftige Form 
(etwa Kartonpapier von der Stärke der Postanweisungen, 12 cın 
hoch, 14 cm breit) und auffällige Farbe grün oder roth) ge- 
geben würde, was ihm schon Ansserlich das Ansohen eines 
Mannes gäbe, der nicht mit der grossen Masse in einen 
Topf geworfen werden darf, sondern seine eigenen Wege gehen 
muss, und desshalb besonders respectirliche Behandlung fordert. 

Was er enthalten muss, soll frei von Schnörkelwerk, klipp, 
klar und kurz zusammengefasst sein, damit er nicht durch 
Umständlichkeiten sowohl der Versandt-, als der Empfangs- 
station ein lästiger Bureaugenosse wird. 

Auf der Reise mit dem Gute an die Empfangsstation 
wäre er dem Frachtbrief dauerhaft anzuheften und in diesem 
selbst vorzumerken, in der Empfangsstation ist er dann sofort 
nach Einlösung des Gutes mit dem bezüglichen Vermerk zu 
versehen, und nach Ausfüllung der Adresse soll er als ein 
freier und seines Werthes sich bewusster Mann seine Rückreise 
per nächstem Eisenbahncours antreten. Man sage uns ja nicht, 
dass die Kartirung eine grössere Sicherheit für die Spedition 
bietet, denn die Post hat uns längst den Beweis für deren 
Entbehrlichkeit geliefert, und was die Post kann, darf der 
Eisenbahn nicht unmöglich sein. 

Wollen also die schr geehrien Eisenbahn-Verwaltungen 
nur den ersten kleinen Schritt wagen, das Resultat wird sicher 
befriedigen, und vielleicht könnte man dann allmälig mit den 
neuen Formularen auch zu nenen Verrechnungsarten übergehen. 
Auch binsichtlich Vereinfachung des Stückgntdienstes hätten 
wir noch manches auf dem Herzen, und vielleicht begegmen 
wir dem geneigten Leser auf diesem Gebiete demnächst wieder, 
wenn unsere heutigen Ausführungen Ihren Beifall gefunden 
haben. 


Industriekarte der Staatsbahnen. 


Die General-Direchon der österr. Staatsbahnen hat eine 
neue Auflage ihrer Industriekarte nach dem Stande des Januar 1888 
vorgelegt. Diese Karte zeigt die Anzahl der an den Staats- 
bahnlinien liegenden Industrie-Etablissements, ihren Standort 
und die Art der Unternebmungen, die durch Zahlen angezeigt 
wird. Das Hauptergebniss der Karte ist wie folgt zusammen- 
zufassen:; An 5413 km Staatsbahnlinien liegen 3110 industrielle 
Etablissements, welche 244 verschiedenen Industriezweigen an- 
gehören. Davon entfallen 265 Etablissemenis auf Bergban, 
123 auf chemische Industrie, 277 auf Erzeugnisse aus nicht 
metallischen Mineralien, 356 auf die Metallindustrie, MO auf 
Industrien für Nahrungs- und Genussmittel, STR auf Indastrien 
für Erzeugnisse aus pflanzlichen und thierischen Stoffen und 
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PARLAMENTARISCHES. 


Die Debatte über das Budget der Staatsbahnen. (Fchlnss.) 
Beim Capitel »Stnats-Eisenbahnbetriebe sprach der Abg. Schwab 
und motivirte in längerer Ausführung die zu diesem Capital bean- 
tragten Resolutionen, die unseren Lesern bereits bekannt sind. Ferner 
motivirte Abg, Dr. Schaup sein Minoritätsvotum, «es seien die 
Selbstkosten der Staatsbahnen und die Grundsätze der Berechnung 
bekannt zu geben. 

Von Seite der Regierung antwortete auf diese Reden Präsident 
v. Czedik, und führte Folgendes aus: 

Die Resolution I spricht den Wunsch aus, dass die Zifern- 
ansätze für die Staats-Eisenbahnen ebenfalls in klarer Form wie bei 
den anderen Badget-Capiteln vorgebracht werden. Es sei mir gestattet, 
hier auf das Wesen des Staats-Eisenbahn-Budgets in etwas näher 
einzugehen, 

Ich habe in der Beziehung nur zu bemerken, dass die Auf- 
fassung, es sei diesem Budgettitel, und zwar wie gemeint worden ist, 
unter der Gunst oder unter der Ungust der heutigen parlamentarischen 
Verhältnisse eine verminderte Aufmerksamkeit und Genauigkeit re- 
widmet worden, nicht zutriftt. Diese Voraussetzung trifft nicht: zu, 
weil die ursprüngliche Form des Staats-Kisenbahnbetrichs-Budgets 
vom Jahre 1882 an fortgesetzt bis jetzt sich genau erhalten hat, 
und es ist diese Form bereits im Jahre 1878 tür die damals im 
Staatsbetriebe befindlichen Linien unter der Aegide und Aufsicht der 
veehrten Herren Abgeordneten, insbesondere des einen, der heute das 
Wort ergriffen hat, gewählt worden. 

Der Staats-Eisenbuhnbetrieb, wie er in den Jahren 18823 und 
1834 in erweiterter Form aufgetreten ist, hat eben nichts Anderes 
machen können, als sich der Form anschliessen, welche er bereits 
vorgefunden hat, Ich möchte das vorausschicken, um zu zeigen, dass 
hier jede Absicht, sich einer eingehenden Controle zu entziehen, 
vollständig fernegelegen war. Wuhr ist ferner, dass bei den Be- 
ratlungen des Budgets seit dem Jahre 1892 — und ich sage, jedes 
folgende ‚Jahr hat eine neue derartige Situation geschaffen — Wünsche 
im Budget-Ausschusse ausgesprochen worden sind für «ine ver- 
änderte, nach Ansicht des Budget-Ausschusses verbesserte Form des 
Budgets. 

Im Anfange wurde begehrt, die persönlichen und sachlichen 
Bedürfnisse sollen getrennt werden; dann wurde verlangt, dass der 
Status für die Beamten überhaupt, und später, dass derselbe nicht 
blos nach der Kopfzahl, sondern individualisirend vorgebracht werde ; 
es wurde begehrt, dass die Einnahmen nicht in tofo, sondern 1e- 
trennt nach Transport- und den verschiedenen anderen Einnahmen 
angegeben werden; es wurde begehrt, dass die Gold-Einnahmen, be- 
ziehungsweise Ausgaben getrennt, wie bei den anderen Staatstiteln, 
unter den Extrsordinarien aufgeführt werden, obwohl das bei den 
Privatbahnen nicht der Fall ist, 

Allen diesen Forderungen wurde Punkt fir Punkt im nächst- 
folgenden Budget nachgekommen. Anlässlich der Berathung des 
Credites von rs Millionen, welcher im Herbste 1886 mit einer 
eigenen Gesetzesvorlage in Ansprach genommen worden ist zur Be- 
deckung des Abganges aus der Gebahrung der Jahre 1892 his 1885, 
ist im Budget-Ausschusse eine eingehende Besprechang der Budget- 
Verhältnisse der Staats-Eisenbahnen gepflogen worden. Auch da sind 
eine Anzahl von Resolutionen zu Tage gefördert worden. Dus erste 
Budget, weiches nach Stellung dieser Resolution vorliegt, ist das pro 
1985. Nach dieser Resolution sollen die Ausgaben nach dem Con- 
tirungsschema in das ordentliche Erforderniss aufgenommen werden. 

Die verehrten Herren werden sich ans dem Budgetealier des 
Handels-Ministeriums überzeugen, dass es in der Abtheilung, welche 
mit »Erforderniss überschrieben worden ist, genau nach den einzelnen 
Capiteln des Contirungsschemas die Ausgaben zerzliedert hat, Dass 
sie nicht in das Gesetz genommen wonlen sind, berult darauf, dass 
dies in der Resolution nicht in Anspruch genommen war, und es war 
dies ausdrücklich bei der Debatte über diese Resolution in dem 
Comite des Budget Ausschusses auch mit Vernehmung seitens der 
Regierung entgegengenommen worden, Es ist das eben aus dem 
einfachen Grande wnausführbar, weil das Contirungsschema zur Her- 
stellung der Gleichheit unter den verschiedenen Eisenlahnen. ob 
Privat- oder Stunts -Eisenbalinen, notbwendig ist, aber aus ganz 
anderen Gesichtspunkten zusummengesteilt wurde, zum Theil aus gar 
nicht budgetären Gesichtspunkten, und daher für das Budget war 
nicht anwendbar wäre, 

Es würde daraus eine merkwürdige Folgerunz entstehen. Wenn 
tan nach dem sogenannten Contirungsschema im Budget selbst vor- 
gehen würde, se würden ausserordentlich kleine Posten herauskommen, 
und es würde das Geschäft der Eisenbahnen, welches — das werden 
die verehrten Herren gewiss zugeben — eine ganz eigenthämliche Art 
des üffentlichen Geschäftes ist, in einer Weise beengt und ein- 
geschränkt werden, dass dies nach ıneiner fachmänmischen Veber- 


zengung nur zum Schaden des Geschäftes denkbar wäre. Es ist bei 
der Debatte im Bulget-Ansschusse wiederholt auf die Art und Weise, 
wie in anderen Staaten, welche Staatsbahnen haben, vorgegangen 
wird, hingewiesen worden, und zwar insbesondere auf die königlich 
preussischen Staatsbahnen. 

Ich habe mir nun die Mähe genommen, mich darin nicht blos 
für die königlich preussischen, sondern für alle Staatsbahn-Budgets 
zu interessiren, die existiren. Ich habe in keinem einzigen dieser 
Budgets irgend eine auch nur annähernd ähnliche Detaillirung vor- 
gefunden, welche nach dem Contirungsschema nothwendig wäre. oder 
welche etwa in unseren Vorlagen nicht schon vorhanden sein wärle 

Ich muss nur Eines zugeben, und zwar mit dem Gefühle, dass 
man nie und namentlich nicht, wenn ein so grosses Geschäft, wie 
eben die österreichischen Staatsbahnen. erst kurze Zeit existirt, sich 
einbilden kann, man habe gleich das Richtige auch im Detail und in 
der Form getroffen. 

Ich will gerne zugeben, dass cs noch sehr besserungsfähig ist, 
aber gerade nicht in der Beziehung. welche von den verehrten 
Herren erwähnt worden ist, dass die Ziffernbeträge, welche im Ge- 
setze sind, zu gross seien, denn ich habe Ihnen eben bewiesen, «dass 
in einem Staate, der an Eractheit der Adıninistration kaum etwas 
zu wünschen übrig lässt, umso bedeutendere Ziffern im Budget einzig 
und allein votirt werden. Ebenso ist es bei den königlich bayerischen. 
bei den königlich würtembergischen, bei den grossherzoglich badischen 
Bahnen, bezüglich welcher ich genau geschen habe, wie sich die 
Sache verhält. 

Nichtsılestoweniger glaube ich bei der heutigen Debatte bereits 
eine Bemerkung machen zu sollen, dws nämlich im Budget für das 
Jahr 1889 auch diese hontige Summe, welche noch als zuviel Re- 
virement enthaltend angesehen wird. eine Untertheilung erfahren 
wird. Es wird in dem Budget für 183% nicht mehr blos in den 
Erläuterungen, sondern auch in dem Gesetze die Untertheilung nach 
persönlieben nnd sachlichen Anslagen erfolgen, und es wird sodann 
die genaueste Analogie mit dem Budget, welches für die kaiserliche 
Postrerwaltung besteht, hergestellt sein In früherer Zeit war für 
dieselben übrisrens immer nor eine Ziffer einzestellt, seit vier bis 
fünf Jahren hat der Budget-Ausschuss diese IUntertheilung gewählt 
Wir werden diese Untertheilung ebenfalls befolgen, und wir werden 
diese in dem Gesetze feststellen. Wir werden nlso die Ziffer von 
7: Millionen untertheilen in eine Ziffer für die persönlichen Aus- 
gaben, die ungefähr 50 Percent beträgt. Es wird also dann im Budget 
des üsterreichischen Staates eine ganze Anzahl von Posten geben, 
welche der Höhe nach sich mit diesen einzelnen Ziffsen, auf die wir 
gewiesen wenlen, sie im Rechnungs-Abschlusse correspandirend za 
behandeln, ganz genau treffim. Ich glaube also, der Resolution I ist 
eine angreichende Beräcksichtigung im vorhinein gesichert. 

Was die Resolution II betriffe, so will ich mit wenigen Worten 
bemerken, lass ea keinem Anstand unterliegen kann, dass derselben 
Folge gegeben werde. Nur die eine Bemerkung habe ich zu machen. 
dass sie unmöglich so ausschliesslich gemeint sein kann. Ich will 
hier nur ein Beispiel anführen. Auf der ehemaligen Hauptlinie der 
Kaiser Franz Joset-Bahn von Wien nach Fger existirt seit Jahren 
unbeanständet und klaglos die Praxis, dıss im Winter der Tageszur 
kein Schnellzug ist, sondern nur bis Absdorf, von wo er Personenzur 
wird. Man soll nicht unnöthig die Auslagen vermehren. und wir 
glauben daher, dass die Resolution nicht als eine ausnahmslos zu 
befolgende Regel hingestellt werden kann. 

Was die Darstellung der Preisbegünstigung betrifft (Resolution IET;, 
so wird dieselbe allerdings Gegenstand eingehendster Erwägungen 
der Regierung sein, Nur muss, glaube ich, schon heute die Bemerkung 
gemiacht werden, dass es noch in keinem Lande, auch nicht in 
Preussen gelungen ist, diese Preisbegünstigungen durch ein Gesetz 
festzustellen, und dass es sehr ungewiss ist, ob es hier gelingen 
wird, den Intentionen des hohen Hauses in irgend einer Form zu 
entsprechen, Aber in einer Beziehung müsste gleich heute eine go- 
wisse Verwahrung eingelegt werden. Es heisst in der Resolution: 
snur dann, wenn diese Vereinbarungen mit simmtlichen österreichischen 
Eisenbahnen vorausgegangen sinds». Ja, meine Herren, wenn die 
österreichischen Staatsbahnen immer gewartst hätten, bis alle anderen 
Bahnen zustimmen, dann wären manche Einrichtungen, die sich 
heute bewährt haben, die anerkannt sind und schr gute praktische 
Vortheile nach sich gezogen haben, nicht eingeführt worden, 

Die Entsprechung Jieses Satzes würde eigentlich einfach sagen. 
die Staatabahnen haben absolut nar den Priratbahnen nachzugehen. 
Die Meinang, die man bei der Creirung (des Staatsbahn-Systemes 
remacht hat, war, ich darf mich wohl mit Reserve ausdrücken, ein? 
entzegengesetzte 

Wus die Besnlation IV betrifft, bei welcher durch das Minori- 
tätsvotaum eine Differenz geschnflen worden ist, se möchte ich fol- 
genle Bemerkang machen. Es kann keinem Anstanıle unterliegen, 
und es ist das schon im Ansschnase gzranet worden, dem Wunsch? 
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nachzukommen, die allgemeinen Grundsätze, welche dem Tarifaystemne, 
sei es im Personen- oder Frachtrerkehre der Österreichischen Staats- 
Eisenbahnen zu Grande liegen, auseinanderzusetzen. 

Ks geschieht damit nichts Neues, in den bekannten Publicationen 
sind diese Grundsätze zu finden; wenn man darauf Werth legt, sie 
dem Budget allegirt zu sehen, so wird dem pünktlich nachgekommen 
weıden. Eine ganz andere Frage berührt aber das Minoritätsvotum, 
nämlich die Grundsätze der Seibstkosten. Seine Excellenz der Herr 
Handelsminister hat in knapper, aber in vullständig ausdrücklicher 
Weise bereits in den Verhandlungen des Budget-Ausschusses den 
Standpunkt gekennzeichnet, dass man es für eine völlige Unmbglich- 
keit hält, die Selbstkosten darzulegen. 

Wenn der Herr Vertreter der Linzer Handelskammer zugibt. 
‚lass dies eine sehr strittige Frage ist, so wird er gewiss die Güte 
haben, zuzugeben. dass die Regierang nicht in der Lage ist, diese 
Frage heute zu lösen. Wer diese ganze Literatar kennt, welche über 
die Frage der Selbstkosten entstunden ist, der weiss, wie strittig es 
ist, ob die Anlage-Capitalien, beziehungsweise die Verzinsung, ob die 
Qualität der Züge gerechnet werden soll, wo der eine Zug mehr, 
der andere weniger kostet, mit allen diesen vielfachen Nuancen, die 
im Eisenbahnwesen vorkommen; wird zugeben, dass man hier einfach 
nach praktischeu Erfahrungen, aber unmöglich nach irgend welchen 
theoretisch aufgestellten Grundsätzen vorgehen kann. Theoretisch 
aufgestellt werden sie aber immer, wenn sio im vorhinein aufge- 
stellt sind. 

Es ist jedoch auch aus geschäftlichen Gründen nicht räthlich, 
diese Grundsätze der Selbstkosten zur 4ffentlichen Kenntuiss zu 
bringen. Die Verhältnisse mit des Privatbahnen, besonders mit 
den Localbahnen sind derartige — wir leben in einem Staate 
mit gemischten Systeme — dass wir, wenn wir das heute auflegen 
— ich bitte um Entschuldigung, wenn ich sage — ganz einfach 
unkaufmännisch vorgehen. Können Sie eine Unternehmung, welche, 
sie mag im Staats-Budget eingeralimt sein oder nicht, doch ihrem 
innersten Wesen nach kaufmännischer Natur ist, gegen ihre Natur 
za einem Verhalten nöthigen, welches sie entschieden schädigt? 

Es ist also die Angabe der Selbstkosten völlig unmöglich. Man 
wird aber sehr gerne bei der Vorlage der Tarife sagen, bis zu welcher 
Grenze man im allgemeinen annimmt, dass wir doch keinen Schaden 
haben. Es ist möglich, dass die kommenden Geschlechter mehr Er- 
fahrangen in dem noch ganz jungen Eisenbahnwesen gemacht haben 
werden, um die Selbstkosten zu treffen, aber verlangen Sie von der 
heutigen Staats-Eisenbahn-Verwaltung nicht mehr, als die gesnammto 
Eisenbahn-Wissenschaft zu leisten vermag. Damit hängt aber etwas 
zusammen, was der Herr Abgeoränete der Linzer Handelskammer 
auch in Verbindang gebracht hat, nämlich die Frage der Local- 
balınan, und in dieser Beziehung bin ich Namens der Regierung in 
der angenehmen Lage, die Erklärung abzugeben, dass in dem nächst- 
jührigen Budget nicht mehr blos das Netto des Erträgnisses des 
Betriebes der Gesammtheit der Loealbahnen, sondern speeialisirt für 
jeie Localbahn separat zur Aufführung gelangen wird. Bei dieser 
Gelegenlwit — glaube ich — ist es an der Zeit, mit wenigen Worten das 
Verhalten der Regierung bei den Betriebs-Verträgen der Localbahnen 
im Allgemeinen zu skizziren. Das ist ausserordentlich verschieden. 

Am liebsten sicht es die Staits-Eisenbahn -Verwaltung, wenn 
‚ler Vertrag abgeschlossen werden kanı in der Verrechnung der 
Selbstkosten, weil da gar kein Zweifel entstehen kann, ıman rechnet 
Alles zu Selbstkosten, Bis jetzt ist es uns aber in einem einzigen 
Falle gelungen, von vorucherein diese Basis zu gewinnen; in allen 
anderen Fällen haben die betreffenden Localbahn-Unternehmungen 
erklärt, sie können diese Basis wicht acceptiren, es sei ihnen un- 
möglich, ihre Financirung durchzuführen. Wenn man alss seitens der 
Stauts - Eisenbalın -Verwaltung nicht die Betriebsführung und Jamit 
vielleicht die ganze Localbahn unmöglich machen wellte, s0 musste 
man diesen speciellen, vielleicht begründeten Verhältnissen Rechnung 
tragen. Wir haben dann den Fall gehabt, dass wie entweder gegen 
eine theilweise localisirte Verrechnung oder gegen die Verrechnung 
auf Grundlage eines procentuellen Antheiles an den Brutto-Einnahmen 
den Betrieb übernommen haben. Als das Localbahnwesen am Horizonte 
anftauchte, hat die österreichische Regierung zwei Gesetzes-Vorlagen 
in das Haus gebracht; ich erinnere an die Vorlage, betreffend die 
Linio Fehring-Fürstenfeld in der Steiermark und an die Bahn Asch- 
Rossbach im nordwestlichen Böhmen. Bei der einen hat sich die 
Regierung ausdrücklich zur Betriebsführung nach der zweiten ze- 
nannten Methode ermächtigen lassen; nämlich gegen einen Antheil 
an den Brutto-Einnshmen, und zwar mit 45 Percent, Darch die zweite 
Vorlage bezüglich der Bahn Asch-Kossbach wurde die Regierung im 
allgemeinen ermächtigt, ohne dass ihr gesagt wurde, welche pro- 
centaellen Einnahmen sie eigentlich davon in Anspruch zu nehmen 
hat. Sie hat dort 60 Percent in Anspruch genommen, -— ich nehme 
keinen Anstand, es zu sagen — weil ihr ie Verhältnisse anders 
geartet erschienen. 


Bei diesen zwei Bahnen und noch bei einer kleinen Bahn — 
auch das ist kein Geheimniss — bei der Bahn Kammner-Vöcklabruck, 
welche die erste war, die man in Betrieb genommen hat und bei 
denen die Erfahrungen noch schr gering waren, bei diesen drei 
Bahnen ergab sich im Jahre 1887 ein Abgang von zusammen fl. 8077 
zum Schaden des Betriebes. Dagegen ist bei allen auderen Bah: en 
ein Veberschuss erzielt worden, und wir haben daher mit der Methode, 
die wir eingehalten haben, eigentlich ein ganz gutes Ergebniss für 
uns erzielt. 

Gestatten Sie mir, die Ziffern, welche sich rlarauf bexieh,m, 
nicht zu nennen, weil ich damit vielleicht die einzelnen Verwaltungen 
viel zu rasch engugire, ihre Betriebsverträgs einer gewissen Moili- 
fieation unterzogen zu schen. 

Aber im Allgemeinen bitte ich daraus zu entnehmen, dass lie 
Methode eines percentwellen Anthieiles an den Bruttoeionahmen die 
häufigers und beliebtere bei den Privat-Bahnunternehmungen selbst ist. 

Die Leute sagen, um mich des Ansıruckes dar finanziellen 
Unternehmungen zu bedienen, wir wissen, wie wir daran sind, die 
Rechnung kümmert uns nicht. Wenn man nun bedenkt, dass bei der 
Wien-Aspangbahn 44, bei der Pilsen-Priesener Bahn 42, bei der 
Mährisch-schlesischen Centralbahn 43, bei der Prag-Duxer 43, dann 
bei den österreichischen Localbahnen 35 Procent der Brutto-Einnahmen 
für die Ausgaben hinreichen, so werden die Herren zugeben, dass 
man in der Regel mit 45 oder 50 Procent auslangt. Mun hat nieht 
immer den richtigen Massstab dafür in der Hand, und es ist auch 
da die Praxis eine Lehrmeisterio. Es dürfte sieh also nach in der 
Folge sehr schwer ausführen lassen, die Dotriebsverträge in allen 
Details zur Kenntniss zu bringen. 

In dieser Beziehung ist Jas Vorgehen der betreffenden Local- 
balınen sehr belehrend. Auch sie bringen nus geschäftlichen Räck- 
sichten in ihren Publicationen die ganzen Betriebsrerträge nicht vur 
Kenntuiss. Es ist daher für den anderen Contrahenten schr schwer, 
sich daran za halten. Im wesentlichen wird man gewiss von nun an 
keinen Anstand nehmen, die wesentlichsten Momente dieser Vorträge 
zu nennen, nınsoweniger, als die Staatseisenbahn-Verwaltung durch (las 
genannte Gesetz vom Jahre 1835, betrefiend die Linie Fehring- 
Färstenfeld, auf Grundlage von 45 Percent ds. Brutto-Einnalimen eine 
Reehtfertigung für das gefunden hat, was «io bisher gethan hat, In 
dieser Beriehung muss betont werden, dass sic in allen nachfolgenlen 
Fällen noch weiter gegangen ist, 

Sie war nämlich bemüht, sich ein Minimum der Kosten zu 
sichern, das ist neben diesem percentuellen Antheil noch eine gewisse 
Summe per Kilometer als Entschädigung f.r die Ausgaben. Das ist 
in jenem Beichsgesetze nicht geschehen, und die Staatseisenbahn- 
verwaltung darf sich also heute rähmen, dass sie durch die Erfahrungen 
belehrt, noch vorsichtiger za Werke gegangen ist, 

Die Bemerkungen, die der Herr Abgeordnete der Reichenberger 
Handelskammer speciell zum Budget gewacht hat, werde ich mir 
erlauben mit wenigen Worten zu berühren. 

Er hat grosse Verschiedenheit in den Kilometerlängen theils 
er Tabellen, theils des Gesetzes und des Erlordernisses gefunden. 
Er Iıat namentlich auch erwähnt, dass die Prag-Duxer Bahn nicht 
aufgeführt ist. Da sei es mir nun gestattet, Folgendes zu bemerken, 

Ich glaube, es ist schwer, nach einmrligem Anhören die Angaben 
einer Reihe von Ziffern wieder mit Ziffern zu widerlegen. 

Aber der Impression, die ich erhalten habe, möchte ich dahin 
Ausdruck geben, dass die Verschiedenheit der Längen sich einzig 
and allein dadurch erklärt, dass wir für den Betrieb die Länge des 
nächsten Jahres nach der Zeit rechnen müssen, für die neue Strecken 
im Betrieb sein werden. 


Wir eröffnen z. B. die Strecke INoratdorvic-Klattaua und Taus- 
Janovie nicht mit 1. Jünner 1883, sondern zu einem gewissen Zeit» 
punkte und müssen daher die Kilometerzahl nach den Monaten des 
factischen Betriebes reduciren. Dis, gianbe ich, sowis die Ver- 
schiedenheit, die zwischen Baulänge und statistischer Betniebslänge 
existirt, dürfte diese Unterschiede aufklären. 

Was die Prag-Duser Bahn betrifft, so möchte ich aufınerksam 
machen, dass dieselbe im Capitel »Subventionen« erscheint und wir 
für das Capitel «Snbvontionens nach unseren Budgetgrundlagen über- 
haupt eine ganz andere Methode einhalten müssen, als sie bei den 
Stantsbahnen üblich ist. Diese Linien, die dem Finanzministerium 
unterstehen, erscheinen im Badget nur mit dem Netto-Erfolge, niemals 
mit den Jretails, wie sie die Staatsbahnen haben, 


Daher musste man bei der Duxer Bahn in derselben Weise 
vorgehen und kann dieselbe nicht in einem und demselbeu Capitel 
mit den Staatsbahnlinien erscheinen. 


Im allgemeinen kann ich nur bitten, das hohe Haus möchte 
Jem Minoritätsyotum zu den Kesolutionen nicht beitreten, und über- 
haupt die junge Institution des Stantseisenbalnwesens ebenso theo- 
retisch als praktisch dadurch begünstigen, d:se wir annähernd ähnlich 
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gestellt werden, wie es mit dem Staatsbahnwesen in andern Ländern, 
wie ich die Ehre gehabt habe zu zeigen, thatsächlich der Fall ist.« 

Schliesslich wurden nach längerer Debatte die 4 vom Abg. 
Schwab befürworteten Resolutionen angenommen. Die vom Abe. 
Dr. Schaup vertretene Resolution wurde mit 94 gegen 78 Stimmen 
gleichfalle acceptirt. 


Gesetzentwurf betreffend die Herstellung einer Eisenbahn yon 
Eisenerz nach Vordernberg. Begründung. (Schluss.) 


In Bezug auf eine solche staatliche Reinertrags-Garantie 
können auch jene prineipiellen Bedenken nicht als zutreffend be- 
zeichnet werden, welche seinerzeit, wie zugegeben werden muss, mit 
vollem Rechte gegen die Zusicherung verhältnissmässie hoher 
Frirögniss-Garantien für Fisenhbahnen erhoben worden sind, und 
welche, soweit sie nicht die bei der Financirung und Ban- Ausführung 
durch Privat- Unternehmungen begangenen Fehler betrafen, im 
wesentlichen dahin gingen, dass der Betrieb dieser garantirten 
Fisenhahn-Unternehmungen. die monopalisirte Ausbeutung solcher 
Verkehrswege anf Gefahr des Staates allein ond mit seinen Mitteln 
allein, jedoch ohne seine Oberleitung, ja ohne seine zureichende 
Findussnahme erfolge (Bericht des Firenbahn-Ansschusses über die 
Regierungs-Vorlage, die garantirten Eisenbahnen betreffend, Nr. 678 
der Beilagen zu den stenographischen Protokollen des Abgeordneten- 
hanser, — VIII. Session.) 

In dieser Hinsicht ist vor Allem zu beachten, dass die vordem 
vom Staste für Eisenbahnen gewährten Erträgmiss-Garantien zumeist 
sehr kostspielire und ansgedehnte Hauptbahnen zum Gegenstande 
hatten. deren Kosten und voraussichtliche Rentabilität theils schen 
mit Rücksicht auf die meist unzwlänglichen technischen und commer- 
ejellen Grundlagen, theils wegen der dumals noch unzulänglichen 
Erfahrungen von den prüfenden Stantsorganen nicht mit der 
wünehenswerthen Sicherheit beurtheilt werden konnten. Im gegen- 
wärtigen Falle, wie derzeit überhaupt, handelt es sich dagegen nur 
um ein technisch genau genrfftes, in seiner Ausgestaltung verhältniss- 
mässie leicht zu überblickendes Pahnunternehmen von geringer 
Ansdehnung. Dasselbe ermöglicht auf Grund der vorliegenden Fr- 
fahrungen, insbesondere beim Staatseisenbahn-Ban und -Betriebe eine 
wenanere Festetellnng des Bancapitalee ond eine sorgfältigere Er- 
hebung der zu erwartenden Rentabilität. Fine weitgebende und wirk- 
same Ingerene der Staatsverwaltung auf die Durchführnng des 
Unternehmens erscheint in jeder Richtung gesichert. 

Prineipiell unterscheidet sich aber die im vorliegenden Falle 
— allerdings nur ganz ausnahmsweise — in Aussicht zu nehmende 
Modalität der Gewährung einer Beinertrags-Garantie von dem früher 
in Anwendung zestandenen Eisenbahn-Garantiesystem dadurch, dass 
bei dem letzteren das Hauptgewicht auf die Weberlassung ler 
Finaneirung, wie des Fisenbahnbaues und -Betriebes an die Privat- 
onternehmung gelegt wrrden ist, während nunmehr der Ban und 
Betrieb fast in gleicher Weise wie bei den Staatsbahnen unter die 
unmittelbare Leitung und Fiufinssnahme der Staatsverwaltung gestellt 
und durch die Fusicherung einer staatlichen Reinertrags-Garantie 
nur eine vortheilhaftere Finaneirung ermöglicht werden sell, als bei 
der Ban-Ausfihrung auf Staatekosten. 

In der That zeigt die nachstehende Rechnung. dass bei den 
der gegenwärtig beantragten Transaction zu Grunde zu lerenden 
Regebungs-Coursen von #0 Percent für die amerurebenden, auf die 
Stantsegarantie fundirten Eisenbahn - Prioritäts- Obligationen. welche 
mit der für solche Titel derzeit üblichen vierpereentigen Verzinsung 
ausgestattet werden sollen, und von &0 Percent für die eine Vorzugs- 
Dividende von gleichfalls 4 Pereent, die noch in der Stantsgarantie 
ihre Deckung findet, geniessenden Prioritäts-Actien ein Ersparniss 
an der den Staat treffenden Jahreslast von über 17, respertive 
nahern 7 Percent gegenüber der Beschaffung des Baucapitalen durch 
Ausenbe von fünfpercentieen Staats-Rententiteln zu dem dermal 
erreichbaren Begebungs - Course von etwa 93 Percent erzielt 
werden kann. 

Bei Zugrundelegung der obigen Begrehunes-Course erfordert 
zämlich die Beschaffung eines Fflectiv. Betrnges von je 100 fl. mittels 
vierpereentiger Prioritits - Obligationen einen Nominalbetrag von 
1it fl. 11 kr, mittelst vierpercentiger Prioritäfs-Actien einen solchen 
von 125 A. und mittelst fünfpereentiger Staatsrenten-Titel einen 
Nominalbetrag von 107 fl. 53 kr. Hieraus ergibt sich, wenn zum 
Rehufe der Verrleichurg von der bezüglich der Privritäts-Titres 
hinsntretenden Tilgungsqnote abgesehen wird, im ersten Falle eine 
jährliche Zinsenlast von & 1. 44 kr.. im zweiten von 5 fl, und im 
dritten von 5 9. 37 kr. 

Gegenüber dem letzten Falle {finfpercentige Staatsrente) 
beträgt demnach das im ersten Falle (vierpercentige Prieritüts- 
Obligationen) zu erzielende Erspamiss 93 Krenzer gleich 17 Procent 
und weint selbst der zweite Fall (vierpereentige Prieritäts-Actien) 
noch immer ein Ereparniss von 37 kr., gleich 6% Percent auf, 


Durchschnittlich mit Zugrundelegung des Verhältnisses der 
Prioritäts-Obligationen-Summe zu jener der Privritäts-Actien wie 
3:1 gerechnet, stellt sich hienach die Zinsenlast für 100 fl. effeetiv 
anf 4 Sf. 58 ir. und das mittlere Ersparmiss auf 79 kr. gleich 
147 Percent, 

Da nach dem Vornusgeschickten die Gewäluung der von der 
Ossterreichischen alpinen Montangesellschaft angestrebten staatlichen 
Ertrügnies-Garantie für die Er Eisenbahnverbindung Fiscnerz- 
Vordernberg prineipiell und mit Rücksicht auf die obwaltenden 
besonderen Verhältnisse als zulässig zu erkennen war, hat die ge- 
nannte Gesellschaft auf Grund von mit derselben wiederholt je- 
pflogenen eingehenden Verhandlungen gegenüber ihren ursprünglichen 
Anträgen wesentliche verbesserte Propositionen in Absicht auf 
die Durchfährung des projectirten Balm-Unternehmens gestellt, 
welche von der Regieung nach sorgfältiger Prüfung ale eine 
geeignete Grundioge für die Sicherstellung des Unternehmens er- 
achtet werden. 

Hiensch soll das, wie früher angegeben, mit dem Eflectiv- 
betrage von rund 4,200.000 A. veranschlugte Anlagecapital der pro- 
jeetirten Bahn beschafft werden durch Ausgabe eines Nominal- 
betrages von 4,700,000 fi, in Titres der für das Unternehmen zu 
bildenden Actien-Gesellschaft, und zwar von 700.000 fl. in Stamm- 
Actien, von 1,000,000 #. in Prioritäts-Actien und mit 3,000.000 fl. 
in vierpercentigen, innerhalb 75 Jahren rückzahlbaren Prioritäts- 
Obligationen. 

Hiebei erscheint der relativ hohe Nominalbeirag der aus- 
xugebenden Priositäts-Obligationen, deren Verzinsung &hrigens nahezu 
durch die zu gewärtigenden Reinerträgnisse und die vom Lande 
Steiermark bewilligte Jahres-Subrention gedeckt wird, im Hinblicke 
auf die vom Staate zu gewährende, auch auf die vierprocentige Ver- 
zugs-Dividende der Prioritäts-Actien eich erstreckende Reinertrags- 
Garantie, welche eine Ueberdeckung des Erfordernisses für den 
Dienst der Prioritäts-Obligationen von nahezu 33 Procent gewährt, 
an sich unbedenklich und insoferne sachlich gerechtfertigt, als eben 
durch die Ausgabe von Prioritäts-Obligationen die erheblichste Ver- 
besserung der Finanzirungs-Ergebnisse ermöglicht wird. 

Die Stamm-Actien im Nominalbetrage von 700.000 fl. sollen 
von der Oesterreichischen alpinen Montangesellscheft zum vollen 
Nennwerthe gegen Material-Lieferungen, Grundabtretung und sonstige 
Leistungen übernommen werden, wobei die der Bewerthung dieser 
Leistungen zu Grunde »u legenden Preise nach den von der 
Staatsverwaltung zu prüfenden Ansätzen des tete Rhein 
eventuell im Wege der gerichtlichen Schätzung festzustellen sein werden 

Die Prieritäts-Actien im Nominal-Betrage von 1,000.000 il. 
mit einer Vorzugs-Dividende von & Percent sollen zu dem oben 
angegebenen Course von mindestens 80 Percent gleichfalls von der 
genannten Gesellschaft übernommen und nach Mussgabe des ein- 
tretenden Bedarfes in den von der Staatsverwaltung festzusetzenden 
Terminen eingerahlt werden. 

Die Prieritäts-Obligationen im Nominalbetrage von 3,000.000 A. 
endlich sollen unter Festhaltung des bereits angegebenen Minimal- 
Emissionseourses von 90 Percent unter den von der Staats- 
verwaltung festzusetzenden Modalitäten im Wege einer Oflert- 
Ausschreibung begeben werden 

Die Constituirung der für das Bahnunternehmen zu bildenden 
neuen Actiengesellschaft wird sofort nach erfolgter - Concessions- 
Ertheilung und nach Durchführung der hiezu erforderlichen vor- 
bereitenden Massnahmen vorzunehmen sein und hat die Oesterreichische 
alpine Montangesellschaft dieser nenen Actiengesellschaft alle ans 
der Concession erwachsenden Rechte und Pflichten, wie insbesondere 
auch dus der Concessionirung zu Grnnde gelegte Project ohne 
jede Vergütung abzutreten. 

Die Aufstellung des Detailsprojeetes und des der Bauvergebung 
zu Grunde zu legenden Kostenvoranschlages soll durch Stantsorgane 
oder unter entsprechender Einfiusenshme derselben, die Vergebung 
des Baues und der Lieferungen rleichfalls unter Ingerenz der Stuats- 
verwaltung nach den bei den Staatseisenbahn-Bauten üblichen Be- 
dingnissen, und zwar soweit diese Lieferungen nicht gegen Ueber- 


nahme von Stamm-Actien durch die Interessenten sichergestellt 
erscheinen, abgesondert von der Geldbeschaflung im Offertwege 
erfolgen 


Der Bautermin ist mit zwei und einem halben Jahre vom 
Tage der Conressions-Ertheilung an gerechnet festgesetzt. 

In finanzieller Beriehnng wird von der Oesterreichischen alpinen 
Montangesellschaft nebst den für Localbahnen gesetzlich zulässigen 
Steuer-, Stempel-, und Gebührenbefreiungen die Garantie eines Bein- 
erträgnisaes erbeten, welches ansreicht zor vierpereentigen Verzinsung 
eines Nominalbetrages von 4.100.000 il. in PrioritätsTitres und 
zur Tilgung derselben, und zwar der Prieritäts- Obligationen inner 
halb 75 ‚Jahren, der Prioritäts-Actien innerbalb der restlichen Con- 
cessionsdaner. 
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Die hienach vom Staate zu garantirende Annuität beträgt 
166.687 fl. während der ersten 75 Jahre und 89.941 fl. während der 
restlichen Concessionsdauer. 

Wenn der vorstehend angegebenen, vom Staate zu garantirenden 
Annsität die, wie früher angeführt, mit MMO bis 100.000 fl. an- 
zunehmenden jährlichen Reinerträgnisse und die vom Lande Steier- 
mark dem Bahnunternehmen auf die Dauer von 20 Jahren zu- 
grestandene Jahres - Subvention von 20,000 fl. gegenübergestellt 
werden, so würle unter der berechtigten Annshme, dass die nach 
20 Jahren hinwegfallende Landes-Snbvention durch die bis dahin zu 
gewärtigende Verkehrszunahme ersetzt werden dürfte, die vom Staate 
zu gewährende Reinertrags-Garantie eine jährliche Vorschusszahlang 
von 46,687 bis 55.687 il. erfordern, in der letzten Periode, nach 
Rückeahlung der Prioritäts-Obligntionen aber gar nicht mehr in 
Anspruch genommen werden, 

Gegenüber der Eventualität der Ausführung des Bahnbanes auf 
Staatskosten, in welchem Falle «in Fiffeetivbetrag von mindestens 
3,500,000 #1. durch Ausgabe eines Nominalbetrages von rund 
3,763.400 A in fünfpercentigen Staats-Rententiteln mit einer immer- 
währenden Jahreslast von 188.170 A. zu beschaffen wäre, ergibt 
sich bei Annahme der vorstehend dargestellten Grundlagen für die 
Finanzirung des Balınnnternehmens in der ersten Periode von 
75 Jahren «in effeetives jührliches Ersparniss von 21.488 A, und wenn, 
um die Richtigkeit des Vergleiches herzustellen, die in dem garan- 
tirten Jahreserträgnisse inbegriffene Tilgungsquote von 6687 fl. ausser 
Betracht gelassen wird, ein solches Erspamiss von 28.170 fi. 

Das nach dem Vorstehenden vom Staate dem Unternehmen zu 
gewährende finanzielle Zugeständniss einer jährlichen Zuschuss- 
leistung von rund 46.00) bis 56.000 fl. auf die Dauer von höchstens 
75 Jalren erscheint nun im Hinblicke auf die früher hervorgehobene 
besondere Wichtigkeit des in Frage stehenden Behnprojectes zunächst 
für die Erhaltung der Csnenrrenzfähigkeit und die wirksame 
Förderung der steiermärkischen Eisenindustrie, sowie im weiteren 
Sione für die durch die gedeihliche Entwicklung der letzteren 
erg Landes- und Staatsinteressen zweifellos vollkommen be- 
gründet 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Fonerprobe von Rabitzputz, Die königl. Prüfungsstation 
für Baumaterialien hat kürzlich auf dem Terrain der technischen 
Hochschule in Charlottenburg eine Feuerprobe mit einem nach dem 
patentirten System*) des Maurermeisters Rabitz hergestellten kleinen 
Gebäude in Gegenwart einer grossen Anzahl von Fachmännern ver- 
anstaltet, um zu versuchen, wie sehr sich der sogenannte Rabitzputz 
als feuersicheres Materiale bewähre Das kleine Gebäude war von 
3 m Höhe, 2%, m Tiefe und 2 m Breite aufgeführt worden, und 
waren dessen Wände und Decke innen und aussen mit dem Babitz’schen 
Feuersicherheitsputze bekleidet. Unter der Holzdecke lag ein schmied- 
eiserner Träger, der in der Mitte von einer gusseisernen Säule getragen 
wurde, und mit Eisentheilen im Gewichte von AM ke belastet war. 
Der aus dem Dache hervorragende Ventilationsschacht trag im Inneren 
drei mit Rabitz’schem Putz ummantelte Gasrohre von denen eines 
mit Wasser, das andere mit Leuchtgas, das dritte mit Schiesspulver 
gefüllt war. Das Häuschen hatte zwei Thüren, von denen die eine 
ana gewöhnlichem Eisen, die andere aus einem eisernen Rahmen mit 
Patentputzfüllang bestand, während die dritte Seite ein eisernes 
Fenster mit doppelter Verglasung und einen sogenannten hohlen 
Glasktein aufwies. Um die Temperatur, Widerstandsfähigkeit ete. 
der einzelnen Gebäudetheile genau messen xu können, wären im 
Innern des Häuschens verschiedene Metall - Legirungen angebracht, 
weiche bei verschiedenen Temperaturen schmelzen und so den erzeugten 
Hitzegrad angeben; ferner war zwischen der eisernen Säule und dem 
Putrmantel ein Stück Pech und Schwefel eingelegt, während an der 
Aussenwand Gardinenstofl, ein Kleidungsstück und noch eine Last 
von 138 kg angehängt: waren. Der Vorsteher der königl. Prüfungs- 
station, Dr. Böhme, gab eine Erläuterung über Ziel und Zweck des 
ganzen Versuches, und wies namentlich darauf hin, dass das Gebäude 
unter den ungünstigsten Temperaturverhältnissen erbaut wurde, und 
dass es nicht darauf ankomme, ein absolutes Schutzmittel zegen 
Fenersgefahr zu finden, sondern nur zu ermitteln, wie lange die mit 
Kabite’schem Putz versehenen Gebändetheile dem Feuer Widerstand 
leisten können, bis anderweitige Hilfe erscheine, Darnach wurde das 
Innere des (iebändes mit Hobelspänen und Holz gefüllt, wit Petroleum 
begossen und das Ganze angeründet Bald dackerten die Flammen 
liehterloh auf. Nach 2U Minuten war die eine aus gewöhnlichem 
Eisen hergestellte Thür rothglühend geworden, so dass ein der 
Sicherheit wegen aussen angebrachter Holzpfeiler von den Aus- 
strablungen entzündet wurde, während die andere mit Putzfüllung 
versehene Thür sowie die Wände ganz kalt blieben, Besonders interössant 


*; Auch System Manier genanat, Siehe Fr. 4, X. Jahrgung unserer Zeitung. 


war os, dass im Inneren des Gebäudes ein mächtiges Fenermeer wogte 
und sogar zum Schacht hinausschlug. während auf dem Dache der 
Schnee liegen blieb. Allerdings bekam der Putzanstrich nuch etwa einer 
Stunde Risse und Sprünge, doch war dies nicht anders za erwarten, 
da der Bau bei grosser Kälte ausgeführt war und noch Fenchtigkeit 
anusschwitzte. Nach 1 Stunde 10 Minuten wurde der Versuch als 
beendet erklärt und der Brand abgelnscht. Allgemein wurde von den 
Fachmännern die — unter möglichst der Praxis entsprechenden Ver- 
hältnissen angestellte — Probe als gelungen bezeichnet. Die genauen 
Ergebnisse der amtlichen Prüfung sollen später veröffentlicht werden. 

Die Berechnung des Eisenbahn - Öberbauen. Das von Dr. 
Zimmermann, Regierungsrath im Reichsamte für die Verwaltung der 
Reichseisenbahnen in Berlin, herausgegebene Werk, welches eine voll- 
ständige Theorie des Eisenbahn-Oberbuues bietet und berufen ist, für 
den Oberban-Constructner in theoretischer wie praktischer Beziehung 
ein werthvoller Rathgeber zu werden. enthält eine Reihe von be- 
imerkenswerthen Resultaten, die in hohem Grade die Aufmerksamkeit 
der Faehmänner verdienen. Rücksichtlich der Beanspruchung des 
Geleisegestünges und der Bettung, welche zuerst von Winkler wissen- 
schaftlich behandelt worden ist, hat der Verfasser uns nachgewiesen, 
dass die Winkler'sche Annahme, nach welcher Eindrückung und Druck 
auf die Bettung zu einander proportional seien, im grossen Ganzen 
das Richtige trifft; dagegen hat er sich vollständig frei gemacht ron 
der zweiten auf die Belastungeweise des Geleises hezäglichen Winkler'- 
schen Annahme eines unendlich langen Trägers ohne Unstetigkeiten 
und mit lauter gleich grossen Lasten in gleichen Abständen von ein- 
ander, Von den wichtigeren Resultaten ist hervorzuheben der Nach- 
weis, dass bei Langschwellen-Oberbau durch das vollständige Fehlen 
einer Stossdeckung der Druck auf die Rettung beim Befahren des 
Stosses gerade vervierfacht würde, und dass eine statt der Laschen 
angewandte Unterlage bei passender Dimensionirung zwar die Ver- 
mehrung des Druckes und der Senkung aufheben, keineswegs aber 
den Knick beseitigen kann, welcher hervorgerufen wird in der von 
dem stützenden Punkte des Rades durchlaufenen Bahn am Stosse 
durch locale Unterbrechung des Zusammenbanges der Schiene und 
Langschwelle. 

In Betreff des Querschwellen - Öberbaues findet der Verfasser 
die früher und jetzt noch manchmal angewandten Längen von nur 
%4 bis 25 zu gering bemessen, und spricht sich für Längen der 
Schwellen von 2 bis 27 m aus, die in Folge der besseren Druck- 
vertheilung und des grösseren Gewichtes auch eine festere und rahigere 
Lage mit sich bringen. Bei Untersuchung der Laschen findet er das 
übrigens schon durch die Erfahrung bestätigte Ergebniss, duss die 
Vergrösserung der Laschenlänge über ein gewisses Maass hinaus nicht 
nur nutzlos ist, sondern ihre Wirkung sogar abschwächt. Bemerkens 
werth ist noch die aus den Untersuchungen hervorgehende 'Thatsache. 
dass im Allgemeinen die Beanspruchung der Schwellen, Schienen und 
Laschen eine wesentlich höhere ist, als man bisher auf Grund über- 
schläglicher Berechnungen und mit Unterschätzung des Einflusses der 
elastischen Deformationen der Bettung annahm. 

Umbau des Ulmer Bahnhefer. Die geplante Erweiterung und 
der Umbau des jetzigen Balınhofes in Ulm, wofür 2,06U400 Mark 
Gesammtkosten votirt worden sind, wird sich neben der Vergrösserung 
des Verwaltungsgebäudes auf den Neubau von Güter- und Zollschuppen 
und ein Nebengebäude, ferner auf Jie Erweiterung der Perrons mit 
Unterführung der Hauptgeleise, die Verbesserung und Erweiterung 
der den Personenverkehr dienenden Geleiseanlagen und auf die Her- 
stellung neuer Verschiebgeleise für den Güterdienst mit Ablaufgeleisen 
und endlich auf die Einrichtung von Weichen- und Signalstellwerken 
erstrecken. Eine wesentliche presse | der bisherigen Anordnung, 
bei welcher auf der Stadtseite ausser dem Verwaltungsgebäiude nur 
die Anlagen für den Orts-Stäckgutrerkehr sich befinden, tritt inso- 
ferne ein, als nach dem Wunsche der städtischen Behörden der xe- 
summte Güterverkehr, mit Ausnahme des Holzverkehrs, nun auf dieser 
Seite zu liegen kommt, während auf der Westseite des Bahnhofes 
neben letzterem nur die Verschiebgeleise-Aulagen belassen werden. 
Hiemit ist für dieselben eine grössere Entwicklung und Leistungs- 
fähigkeit gewonnen, andererseits entsteht aber der Nachtheil, dass 
sie von den Schuppengeleisen durch die Ein- und Abfahrtsgeleise 
mehrerer Linien getrennt sind. Die mit deren Üeberkrerzung verbun- 
denen Gefährdungen sollen jedoch durch die Einrichtung der Weichen- 
stellwerke und Einführung fahrplanmässiger Zwischenzüge grössten- 
theils beseitigt werden. Für die Vollendung der sämmtlichen Arbeiten 
ist nach einer Mittheilung des »Centralblattes der Bauverwaltung« 
eine Zeitdaner von drei Jahren vorgesehen. 


CHRONIK. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. In der Freitag am 8. d. M. 
abgehaltenen Sitzung des Verwaltungsrathes widmete der Präsident 
Herr Markgraf Pallavicini dem verstorbenen Vicepräsidenten Bitter 
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von Hornbostel einen warmen Nachruf, in welchem er der grossen 
Verdienste gedachte, die sich der Dahingesehiedane um die Unter- 
nehmung erworben hatte. Bei der hieranf vorgenommenen Neuwahl 
wurde Se. Exeellenz Herr Philipp Graf Boos- Waldeck zum Vice- 
prüsidenten gewählt. 

Die Stenerfrage der Böhmischen Nordbahn. Mit der Con- 
eessions-Urkunde vom 6. October 1865 wurde der Böhmischen Nord- 
bahn die Befreiung von der Erwerbatener durch 15 Jahre, svom Tage 
der Betriebseröffnung der eoncessionirten Bahn angefangen», zuge- 
standen. Am 16. Jänner 1869 erfolgte die Eröffnung der ersten 
Theilstrecke der Bahn, während die letzte Theilstrecke Rumburg- 
Georgswalde-Ebersbach orst am 2 November 1873 dem Betriehe 
übergeben wurde, Die Steuer-Administration in Prag erklärte die 
Kahn vom Jahre 1884 ab für steuerpflichtig. weil bereits im Jahre 1859 
anf der concessionirten Strecke die Betriebseröffuung erfolgte. Gleich- 
zeitig belegte die Stenerbehörde die am 9, September 1871 der Böh- 
mischen Norilbahn gesondert concessionirte Anschinssstrecke Rumburg- 
Schluckenau mit einer selbstständigen Erwerbsteuer. Gegen diese 
von «ler böhmischen Finanz-Landesdirection bestätigte Stener- 
vorschreibung überreichte die 
Verwaltungs-Gerichtshofe, in welcher sie geltend macht, dass die 
Stenerfreiheit erst 15 Juhre nach der Eröffenng «der concessionirten 
Rahn, d. h. der ganzen Bahn und nieht einer Theilstrecke, als er- 
loschen anzusehen sei, Die Linie Rumbarg-Sehluckenan sei überdies 
aus dem Grunde nicht erwerbsteuerpflichtig, weil sie — obachon 
selbstständig cı ncessionirt — nur eine Verlängerung der Böhmischen 
Nerdimhn darstelle, mit dieser gemeinsam einen einigen (iewerbe- 
betrieb bilde und demnach schon als besteuert angesehen werden 
müsste, vorausgesetzt, dass die Steuerfreiheit überhaupt als erloschen 
za betrachten ist, Die Gegenschrift der Finanzbehörde betont dem 
gegenüber, dass der Betrieb einer eoncessionirten Bahn dann als 
eröffnet anzuschen sei, wenn anf einer Theilstrerke der Betrieb 
begonnen hat. Die Betriebsaufnahtne auf der restlichen Theilstrecke 
sei keine Eröffnung, sondern eine Fintwicklang oder Ausgestaltung 
des Betriebes. Wäre die Steuerfreiheit derart aufzufassen, dass sie 
erst mit ler Betriebseröffnung aller concessionirten Linien in Kraft 
tritt, dann bätte für den Theilbetrieb, insolange er bestand, die 
Erwerbsteoer eingehoben werden müssen. Was die Linie Rumburg- 
Schlackennu betrifft, zo sei sie eine selbstständig coneessionirte Bahn 
wmd daher mtch selbstständig zu besteuern. Der Verwaltungs- 
Gerichtshof erkannte nach durchgeführter Verhandlung auf Abweisung 


der Beschwerde, weil das Wort »Betricbseröffnung: nach dem 
Sprachgebranche den Anfangstermin «ines Betriebes 


meinen 

keins hes ergebe sich anch aus dem Erwerbsteuer-Patente, 
welches als Beginn der Erwerbstenerpflicht den Zeitpunkt des factischen 
Antrittes der Ausübung oder der Anmeldung eines Geschäftes für 
massgebend bezeichnet. Die Böhmische Nordbahn wäre demnach, 
wenn ihr keine Steuerfreiheit zugestanden worden wäre, rom Augen- 
blicke der Betriebsbeginnen# zu besteuern gewesen, und der Umstand, 
dass der Betrieb nur auf einer Theilstrecke erfolgte, hätte allenfalls 
die Höhe der Stener, nicht aber die Erwerbstenerpflicht beeinflussen 
können, Dieselbe Auffassung müsse anch bei Unternehmnngen mit 
zıgestandener Stenerfreiheit Geltung haben, Bexüglich der Linie 
Rumburg-Schlackenan aceeptirte der Verwaltungs-Gerichtshof die 
Anschauung der Gegmnschrift. 

Stand der Eisenbahnbauten. Mit Ende des Monates März 
stunden 6196 km Eisenbahnen in Dau Ausführung, wovon 181-3 km 
auf die Staatsbahnen, 4383 km auf die Privatbahnen entfielen Im 
Monate April trat, wie in den beiden vorangegangenen Monaten, keine 
Veränderung durch Betriebseröffnung ein. Dagegen erhöhte sich die Ziffer 
der Ban-Kilometer um 43skm, indem von der Öesterreichischen 
Loeal-Eisenbahn-Gesellschaft der Bau der Strecke Donaubrücke-Krems 
i08), der Localbalın Herzogenburg Krems, sowie der Bau der Local 
bahnlinie Hadersdorf-Sigmundsherberg (433 km) in Angriff! genommen 
wurde. Am letzten April betrug somit die Zahl der in Fan-Ausführung 
stehenden Eisenbahnen 4821 km, d. i. 1819 km Staatsbahnen und 
300% km Privatbalınen. Der Bau seibst entwickelte sich bereits leb- 
hafter: die Localbahn Hatna-Kimpolung wurde vollendet, die Linie 
Siverid-Knin, Ottendorf-Landesgrenze, Kojetein-Bielitz nnd Bielitz- 
Kalwarya gingen der Vollendung entgegen und auf den Linien 
Janowitz-Neugedein-Tans, Horatdiowitz-Schättenhofen-Klattau, ng. 
Brod-Vlarapass, Enzeredorf-Poisdorf und Urfahr-Aigen (Mühlkreisbahn) 
war der Baufortschritt ein ziemlich bedeutender. Die Zahl der beim 
Fisenbahnbane beschäftigten Arbeiter hat sich gegenüber dem Vor- 
monate mehr als verdoppelt, nachdem im März 11.617, im April 23.711 
Individuen ausgewiesen erscheinen. 

Albrecht-Bahn. Die zum zweitenmule einberufene (13.) ordent- 
liche Generalversammlung der Eirzherzog-Albrechthahn wurde unter 
Vorsitz des Verwaltungsraths-Präsidenten Calist Fürsten Poeninski 
und in Anwesenheit von 18 Aetiunären abgehalten, welche 155 Actien 
vertraten Von der Verlesung des Geschäftsberichtes wurde Umgeng 


Gesellschaft die Beschwerde beim! 


genommen und dem Verwaltungsrathe nach Entgegennahme des von 
Hearrm Professor A. Kleibel erstatteten Revisionsberichtes das Abss- 
Ivtorium ohne Debatte einstimmig ertheilt. In Betreff der Höhe des 
Eintösungsbetrages für den am 1. Juli 1, J. fälligen Artieneoupen 
beantragt der Verwaltungsrath: »Die (Generalversammlang wolle be- 
schliessen: Der Einlösungsbetrag für die Aectiemeonpons per 1. Jänner 
und 1, Juli 1888 wird zusammen auf fl. 2 Silber festgesetzt end 
wird daher der Verwaltungsrath mit Rücksicht auf die mit 1 fl. Silber 
rollzeogene Einlösung des am 1. Jänner 1888 fällig gewesenen Actie- 
conpons ermächtigt, den am 1. Juli 1888 füllig werdenden Conpon 
mit 1 fl. Silber einzulösen.« Der Antrag wurde einhellig angenommex, 
ebenso der folgende, auf die Entlohnung des Verwaltungernthes 
bezugnehmende Antrag, duhingehend: »Es wird dem Verwaltungersthe 
ala Kelutum für den ihm statutenmässig gebührenden Ansprach aaf 
Präsenmarken für das Jahr 1888 ein Betrag von 6000 4. bewilligt, 
Gher dessen Vertheilung unter die einzelnen Mitglieder der Ver- 
waltungerath entscheidet.“ In den Verwaltungsrath wurde der rum 
Ansscheiden bestimmte Herr Donat Zifferer wiedergewählt. Zu 
Rerisoren wurden die Herren Prof. A, Kleibel, Rudolph Zimmer- 
mann und Carl Fobleutner wieder berufen, womit die Geneml- 
versammlung schloss. 

Regelung des Eisernen Thores. Das ungar. Abgeordnetm- 
haus hat die Regierungsvorlage, betreffend die Regelung des Eiserne 
Thores angenommen, 


LITERATUR 

Erlänterangen zum Deutschen Eisenbahn - Ofiter- Tarlf, 
Theil I, zur Erleichterung des praktischen Gebranches, von F. Leh 
mann, Regierängsrath und Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
Direetion za Frankfurt a. M. Preis 8 Mk. ;J. F. Bergmann, Wie- 
bnden.) Die vorstehend bereiehnete Schrift, welche an der Hand der 
Verhandlungen und Beschlüsse der Eisenbahn-Varwaltungen die ein- 
zelnen Bestimmnngen des Tarifs und namentlich die Gäter-Classifieation, 
wie auch die für die Prachtberechnung wesentlichen Bestimmungen 
des Betriehs-Reglements erläutert, dürfte als ein brauchbares Hilt- 
mittel in weiteren Kreisen willkommen sein. Auch die ausserdeutschen 
Bahnen werden für die Regelung der Verkehrsbeziehungen mit Deutsct- 
land aus der gegebenen eingehenden Darlegung der Absichten und 
der Tragweite des Deutschen Tarifs manche schätzenswerthe Auskunft 
entnehmen können. Nicht minder dürfte aber von der hier gebotenen 
Gelegenheit, sich verlässlich über die nach den Beschlüssen der 
Eisenbahn-Verwaltungen gebotene Auslegung des Tarifs zu enter 
richten, und sich dadurch vor stets unangenehmen und häufig überaus 
nachtheiligen Fehlealculationen zu schützen, in den gewerklichtn 
Kreisen, die an der Frage der Eisenbahnfrachten mehr oder weniger 
intereseirt sind: bei den privaten und staatlichen Betriebs-Unter- 
nehmmmgen alter Art, in dem Handelsstande, namentlich von der 
Speditionsgeschüften u. #. w., gern Gebrauch gemacht werden. Endlich 
werden sich die zur beiratblichen Mitwirkung bei der Aenderung der 
Tarife berufenen Personen, die Mitglieder der Eisenbahnräthe u. 5. 8. 
sowie die gegenwärtig so vielfach mit der Vertretung ron Anträge 
auf Abänderung der Eisenbahn-Tarife befassten Körperschaften, &: 
Handels- und Gewerbekammern, landwirthschaftlichen und industriellen 
Vereine u. =. w., mit Nutzen des fraglichen Commentars bedient. 
In einem Anhang ist dem Buche ein Abdruck der Allgemeinen Br 
stimmungen und Nomenelatur des für weite Gebiete geltenden Au 
nahme-Tarifs für bestimmte Stückgäter beigefügt. 

A. Hartleben’s Volks-Atlas. Enthaltend 72 Karten, Folir- 
Format, in einhundert Kartenseiten. Mit vollständigem Register. In 
genan 20 Lieferungen ä 30 kr. Die wirklich schöne Durchführeng 
und der staunenswerth wohlfeile Preis haben diesem Volks Atlıs 
einen beinabo beispiellosen Erfolg gesichert; als wahres und edles 
Yolksbuch ist derselbe schon heute in vielen Händen zu finden. Die 
bisber vorliegenden fänf Lieferungen haben folgenden Inhalt: Liefg. |. 
Zeichenerklärung für das Verständniss geographischer Karten. Meere 
tiefen and Meeresströmungen. Centralafrika. Oesterreichische Alpen 
länder. — 2, Mondfläche. Spanien und Portugal. Vorderindien. Central- 
amerika. — 3, Polansichten der Erde, Atlantischer Ocean. Kleinasien. 
Australien und Polynesien. — 4. Die Erde. Deutsches Reich. IH Sid- 
amerika, nördlicher Theil. — 5. Nördlicher Stemenhimmel. Europe, 
politisch. Dänemark. Japan. — Die auf dem Umschlage der Lielt 
rungen befindliche Inhaltsangabe der fär den fast tnbegreiflich 
niedrigen Gesammtpreis von 6 fl. gebotenen hundert Folio-Karten 
seiten des Hartleben’schen Yolks-Atlas leisten Bürgschaft dafür, 
dass ein in jeder Hinsicht abgerundetes und vollständiges Material 
geliefert wird, Möge Jedermann Interesse für A, Hartleben’s« Volk-- 
Atlas fassen; noch nie vorher hat die deutsche kartographische Lite. 
ratur ein »0 wohlfeiles und dabei so würdig durchgeführtes an© 
ausgestattetes Kartenwerk besessen! 


- -. N 


Ciub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Ueber Beschluss des Ausschussrathes findet auch heuer sowie 
in den Vorjahren eine 


Corporative Excursion 


der Clubmitglieder statt (an welcher, wie bisher üblich, nur Herren 
theilnehmen können), und zwar diesmal nach 


WITKOWITZ-MÄHR.-OSTRAU. 


Für dieselbe sind der 30, Juni Nachmittag und der I. Juli 1888 
bestimmt. Abfahrt vom Nordbahnhof am :0. Juni, 3 Uhr Nach- 
mittags, Ankunft in Witkowitz um 8 Uhr Abends In dem «elektrisch 
beleuchteten Pracht-Saale daselbst Concert mit gewähltem Programm 
unter Mitwirkung hervorragender Kunstkrüfte Für Nachtlager ist 
bestens gesorgt. Am 1. Juli Vormittags Besichtigung der über unser 
Ersuchen trotz des Sonntags in Thätigkeit befindlichen Witkowitzer 
Eisenwerks. Gemeinsames Mittagessen ist in Witkowitz, Nachmittags 
Fahrt auf der Montanbahn und Besichtigung der Kohlenwerks-Anlagen. 
Rückfahrt nach Wien vom Bahnhof Mähr,-Ostrun. 

Das Detail-Programm, sowie die Wohnungs-Anweisungen werden 
vor der Abfahrt auf dem Nordbahnhofe in Wien, beziehungsweise 
während der Fahrt, gegen Einziehung des entsprechenden Coupons 
ausgegeben werden. 

Der Preis einer Karte für die Hin- und Rückfahrt einberüglich 
des Nachtquurtieres und des Mittagessens (ohne Getränke) betrügt 
für Clubmitglieder 311. 50 kr. für Gäste 6 fl. Beginn der Kartenausgabe 
am 18. Juni, Schluss derselben mit Hinblick anf die Vorbereitungen 
für das Nachtlager unwiderruflich am 27. Juni 1. 1. 

Sollte jedoch die präliminirte Theilnehmerzahl noch vor dem 
27, Juni erreicht sein, s0 wird die Kartınausgabe noch vor diesem 
Terınine geschlossen. 

Das Excursions- und Geselligkeits-Comit&, 

Die Karten-Ausgahe Aindet statt: In der Clubkanziel; bei den Herren Schwein- 


steiger, Nordbahn; Kowy, Rüdkahn: Ed. Weblinger, österr. -ungar. Staatsbahnen; Edel- 
man, Wesibahnkof; Rogensdorfer, Nordwesthaku; Engelsberg, Franz Josef-Bahnhaf, 


Netis. Bs erscheint höchst wünschenamerth, dass die P, T. Mitglieder bei | 


dieser Exenrsion das für derartige Zwocke ungeschöffte Clubabzeichen tragen. Dasselbe 
int bei den oben angegobenen Verkaufsstellen zu beziehen, 


Für die P. T. Clubmitglieder atehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Entree-Anweisungen für den Besuch des „Grand Panorama 
de Viennes und des »Neuen Panoramas im Prater“ zu dem ermässigten 
Preise son W kr. 

Karten und Auweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw: Voll-, Wanuen- und Dampfbäder im Dianabade, Eazter- 
härybade und Margarethenbade. 


Die Fabriksfirma Philipp Haas & Söhne, Hanptniederlage, Wien I, ! 


Stock-im-Eisen 6, hat sich, um ihre vorzüglichen Fabricate wach 

weiteren Kreisen zugänglich zu machen, bereit erklärt, den Club- 

mitgliedern bei gegenseitiger Conrenienz auch gegen Theilzahlungen 
in zu vereinbarenden Beträgen und Fristen Waaren zu liefern. 





Die Tiegel - Gussstahl - Feilen - Fabrik 


7.072 10817 


Wien, Leopoldstadt, Dammstraase Nr. 1 


«mpäehlt sich zur Lieferang von allen Gattungen Feilen für Eisenbahn-Werk- 
stätten and Nbernimmi abgenfiizte Feiben zum frisch Behanen 


Specialität ron oztra fein behanton und planharten Bäge-Feilen. 







Für die Herren Eisenbahn-Beamten licfere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Auslührang 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


u. Armee-Lieferant. 


k. k. Hof-Schneider 


PRAG, 10349 
Wassergasae 873—II, vis-i-ris dum Nanstkdter Rathhanse, 











PARSE EIER -EENT 


Destuersinhisch- Aline 
Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien 
Bureaux : 
Kärntnerstrasse 55 u, Maximilianstrasse 2. 


Coaks- und Holzkoblen-Hochöfen, Bessemer- und Martin- 

Stahlhätten, Guss- und Frisch-$tahlhütten, Maschinen- 

werkstätten und Kesselschmieden, Stabeisen- und Blech- 
walzwerke etc. 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 


Eisenbahnschienen aus Bessemerstahl und Eisen, 
Sehlenennägel, Laschen und Unterlagsplatten, 


Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radaätze, 

Schmiedestücke jeder Art, 

Brücken-Constructionen in Eisen und Stabl, 10328 

Wasserstations- Einrichtungen, 

Waggon- und Locomotiv-Federn, 

Gusswaaren aller Art, 

Ressrvoir-, Tender- und Kosssibleche, 

Locomotiv-Frames aus Eisen- und Stahlblech, 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Eiseu und Stahl, 

Fagon-Eisen aller Art, 

Stabeisen (Pluss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 

Draht und Drahtstifte, Hulzschranben, 

Bessemer-, Martin-, Puddel-, Herdfrisch- und Piegelguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stahlfagonguss, Sägeblätter, Wagenfedern, Achsen, Schraub- 
stöcke, Amboss, Winden, 

Dampfkessel, Keservoirs und sonstige Kesselschmiedearbeiten, 

Dampfmaschinen, Dampfhänmmer, Turbinen, Wasserräder und 

sonstige maschinelle Einrichtungen aller Art u. s. w. 









FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
sus WIEN, IIL Bez, Lorbeergasse 13. 


CISTAV MÄILDLIL 
Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 
verferkigt and liefert 10344 
solid und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Burenux, — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 





Erste k. k, ausschl. prir. 

aende- Karben- 
FABRIK 

CARL KRONSTEINFR, WIEN, III, Hauptstr. 120, 


Ausgezeichnet bei den Anastellungen: Brüsnel, Paris, Nemet-Palanka und 
Liux mit der goldenen Medaille. — Lieferant der erzhörzöglichen und fürst- 
tiehen Gutsverwaltungen, &, k. MilitärVorwaltungen, simmtlicher Eisenbahnen, 
Industris-, Berg- und Hüttengesellachaften, der malsten Haugssellschaflen, 
Banunternehmer und Baumeister sowie auch vieler Fahriks- und Healitäten- 
besits-r, Diese Farben werden zum Gebände-Anstrich verwendet, sind in 
3# rerachleidenen Mustern von 16 kr, por Kilo aufsärts, ia Kalk löslich, dem 
ÜOelaustricha vollkommen zleich. Murbirkarlen amd Gebraach--Anweisungen 
gratis und franes, 

- nn Binde ron allen TEUREREE z— 
ine Musterkarten werden genan iu mriern 
Warnung! Nummern und Parbentönen E und 
bitte ieh meine Firma wie Adrense au beachten, um Täs- 
schungen nicht ankeimenfallen. 

ba ich weder Itelsende noch Agenten besitze, so ersuche 
alle uehriftlichen Anfragen lirect gelangen zu Inaunn., 

Alte Füsser und Kisten sin mit nebiger Schnuta- 
snarke versehen 0358 








| “ 
PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. landespriv, 


Teppich- und Möbelstoff-Fabrikanten 


Hauptniederlage: WIEN, I., Stock-im-Eisen 6. 
Lieferanten 


für sämmtliche österr. Eisenbahnen, Damp lchiße und 


Waggonfabriken für Velour, Damaste, Teppiche, Vorhänge, 


Coecosmatten, Tapeten ete. 1. Waggons, Wartesäle, Bureaur etc. 


Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest, 
Fabriken: 


Wien, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko 
Lissone (Italien), Bradford (England), 
(Ungamm). 
Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teppichen, 
Möbelstoffen, Vorhängen, Portieren, Tischdecken, Bettdecken, 
Coeosmatten, Papier-Tapeten etc. ete, von den einfachsten 
bis zu den elegantesten. 


Fabriks-Preise. —— 
NB. Bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen. 


(Böhmen), 
Aranyos-Maroth 


Joset Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring kt Wien, Langegasse 61. 


ste und grönste Fabrik ie Ossterreich-Ungarn von Ban- und Möhel- 
ET int in alion Metallen, berw. Compssitionen. u menge —. an 
Zeichnungen oder Madelten in allen Metallen, Wäcs-Esengune a 
gegossen und appretirt. Ersengung von Phospkorbrenee Fhospberuiter. 


Bpecintitäten, Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel und gr 
für Waggons aus Mn Metallen, ron Eisenbahn - Billeikäsien nack 
Bidwonson schen Systeme 


10934 


Goldene Medaille 
Antwarpea 1885. 


Golteno Medaille 
Ulssgow 1883. 


10952 ER. u. k, Patent. 


WE Delta-Metall SE 


empfiehlt für technische, bamliche end indantrielle Zwocke aller Art 


EbrenJiplom London 1884. 


Die ästerr.-ungar, Delta-Ketall-Fabrk EL. W. BECKER, 


—— WIEN, I, hetbriogersieasen Nr. 16, 









Lieferant der 


 Higesihem. „Heraungae und Veriag des Club 
. Einenbahn-Maazsten. 





Nireanruch- und Warmnostalı Bit 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. 


re Dr. jur. ROBERT ZUCKERKANDL. 











Die Herren 


Ren 
isenbahn-Beamten 


erlaubt sich 


F. GREIL, 


Innsbruck, 


auf seine anerkannt praktischen unverwästlichen 
rogen-, staub- und wetterbeständigen 


oolten Tiroler Hertenloden 


in allen Farben-Nuancen sowie auf grau und drapp- 


Erlinger für 
wasserdichte Regenmäntel 


aufmerksam zu machen und versendet über Wunsch 


complete Mustersammlung 


gratis und france. 











„DER CONDUCTEUR.«“ 


Officielles Coursbuch der österr.-unger, Eisenbahnen 


10343 


erscheint 10mal Im Jahre, — Aenderangen, weiche zwischen den Kracheinng* 
Terminen der Hefte eintreten, smcheinen als Nachträge und werden den P. T. Herren 
Aboanenton gratis und fraseo nachgeliefert, — Der Illmstrirte Führer au dm 
Bahnen ist im Jahrgang 1885 noch wusentlich bereichert worden, — Pränumers- 
tions-Gebühr für das ganze Jahr B Mi. 6. W. (mit franco Postrersendung). 


Einselur Hefte 80 kr. mit france Fostreramndung 60 kr. — Kleins 
Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 30 kr, 


Pränumerationen, 


welche am jedem beliebigen Tage beginnen können, jedsch nur ganzjährig ange’ 
sommen worden, orbitte per Post-Anwelsung, 


wir da Nachuahme-Bondungen den Besng wesentlich rertkouern, 


Die Verlagshandlung R. . WALDHEIM 
in Wien, IL, Taberstrasse 52, Kıpsdition: I, Bohuleratrasse 13. 








Bay Fir Eisenbalmen. wg '* 


Patzfäden, Garten, Tapezierer-Leinen, Säcke 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrasa:; Nr. Mi 


R. GANSO, 


Ehe WIEN, 
IV., Klagbaumgasse 15. 









— rn 
Disck der „STEYBEBMUHL* in Wien. 
Für die Dreckerei vormatwortlieb: ALBERT PIRTZ 





Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
“erden angeüommen in der 
Adminintration 
WIEN, I, Kschsnbachgnäse 11. 


Redastion: 
WIEN, I, Eschenbachgnsse 11. 





Belträgr werden unch Vereinbarung 
Manuseriptie werden nicht aurückgestaklt. 


ORGAN 
des 
Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement incl. Postversendung 


in Ocsterreich-Ungam: 
Gansjährig fd. & — Halkjährig fl, 29 

Für das deutsche Reich: 
Wansjüneig Mark 1% Harhjährig Mark 

Im übrigen Auslande: 
Gansjährig Pros. 20, Halbjährig Prca. 10 





Einzelne Nummern 15 kr, 





Offene Havlamıtisoen pertofrel. 





N" 26, 











Die Statistik des Vereines deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen für 1886. 


Die von uns alljährlich besprochene und in ihrer Ein- 
richtung unseren Lesern genau bekannte Statistik des Ver- 
eines deutscher Eisenbahn-Verwaltangen ist in ihrem auf 
das Jahr 1886 bezüglichen Jahrgange kürzlich erschienen, 
Wir Iaben dieselbe gewöhnlich in dem Sinne behandelt, 
dass wir daraus einen Vergleich zwischen den deutschen 
und den österreichischen Eisenbahnen ableiteten, und so 
wollen wir auch in diesem Jahre vorgehen. 

Die Statistik betrifft deutsche Eisenbahnen in der Ge- 
sammtlänge von 26.526 km, österr.-ungar. Eisenbahnen in 
der Länge von 15.562 km {woranter auch die Militärbahn 
Banjaluka-Doberlin), endlich andere Vereinsbalhnen in der 
Länge von 4255 km, zusammen also eine Gesammtlänge 
von 46.243 km. Das verwendete Anlage-Capital betrug bis 
Ende 1886 auf den deutschen Eisenbahnen 9.#75,543.491 Mk. 
oder pro Bahnkilometer 263.359 Mk., auf den österr.-ungar. 
Eisenbahnen 5.923,149.169 Mk, oder pro Balnkilometer 
273.637 Mk. Die Differenz beträgt also eirca 10.000 Mk. 
per Kilometer, Dabei ist freilich zu berücksichtigen. dass 
die örtlichen Verhältnisse in Oesterreich-Ungarn andere 
sind, als in Deutschland, Während in Deutschland 31%, 
der Bahnlänge in ebenen Strecken liegen, gilt dies nur von 
26°, der österr.-ungar. Eisenbahnen. Dagegen ist in 
Deutschland der Bahnkörper für zwei und mehr Geleise 
in 21.000 km hergerichtet, in Oesterreich-Ungarm blos in 
4363 km. 

Vergleicht man den Bestand an Fahrbetriebsmitteln, 
so besitzt Deutschland an Loeomotiven für 1 km Betriebs- 
länge O's3, Oesterreich-Ungarn O'eo; Personenwagen-Achsen: 
Deutschland 1’s1, Oesterreich-Ungam O’sı; Lastwagen- 
Achsen: Deutschland 4‘se, Oesterreich-Ungarn Ass Aller- 
dings ist in Oesterreich-Ungarn nur ein geringerer Verkehr 
zu bewältigen, als in Deutschland. Es wurden auf den 
deutschen Bahnen geleistet: 8338,310.558 Personen-Kilom , 
und es wurden befördert per Kilometer Bahnlänge 227.444 Per- 
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sonen, in Ossterreich-Ungarn wurden geleistet 2663,629.366 
Personen-Kilom., und per Kilometer Bahnlänge entfallen 
121.184 Personen, Die Differenz im Personenverkehr ist 
also enorm. Die Anzahl der auf den deutschen Eisenbahnen 
geleisteten Tonnen - Kilometer betrug (ohne Regiegut) 
16.472,954.968 und entfallen auf den Kilometer Bahu- 
lünge 442.964 t, In Oesterreich-Ungarn wurden geleistet 
7.136,038 379 Tonnen-Kilom., und entfallen aufper Kilometer 
Betriebslänge 321.226 t. Die Ausnützung der Wagen war 
in Deutschland nicht viel intensiver, als man sie bei uns 
findet. Es entfallen z, B. auf jede Personenwagen-Achse 
Personen in Deutschland 4'%s2, in Oesterreich-Ungarn 3°so, 
auf jede Lastwagen-Achse Tonnen in Deutschland 223, in 
Oesterreich-Ungarn 213; die Tragfähigkeit wurde durch- 
sechnittlich ausgenützt in Deutschland mit A479, in 
Oesterreich-Ungarn mit 43's0*,. 

Die Einnahmen, Ausgaben und Ueberschüsse stellen 


sich wie folgt: 
Dentsrhland Ossterreich-Uogara 


Mark 

Einnahmen: Personenverkehr .....-- 233,410478  110,872.495 
" »  perkmm,B.L. 7.731 5.08 
u Güterverkehr ocnsrrn on 089,697.559  360.055.446 
ir u per km m.B.L. 18.546 16.188 
v Sonstige... sec r0u002s 21,324.122 7,166.531 
Gesammte Einnahmen. ..ecresern- 994,492.159  478,094.170 
» 5 per km m. B.L... 26,693 21.489 
Gesammte Betriebs-Ausgaben ...».. 536,721382  240,300.100 
” » perkmm.B.L.. 14.395 10,801 
Usherschüss 234, ana user 457,740.957  237,841.598 
" perkmm.B.L. ......++ 12.286 10.688 

u in Percenten des verwen- 
deten Anl-Capitals.. . 406 449 


Versucht man neben diesen Hauptziffern die wichtig- 
sten Einheitsziffern festzustellen, so ergibt sich Folgendes: 
Die Gesammt-Einnahme auf den deutschen Eisenbahnen be- 
trug für jeden Nutzkilometer 3s2 Mk., in Oesterreich-Ungarn 
3s5 Mk., ferner pro Achskilometer auf deutschen Eisen- 
bahnen 9sı Pig, in Oesterreich-Ungaru 1005 Pig. Von den 
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Gesammt-Einnahmen entfallen ferner auf den deutschen 
Eisenbahnen anf den Personenverkehr 28°5%,, auf den Güter- 
verkehr 694°/,. auf die Einnahmen aus sonstigen Quellen 
2,9%, in Ossterreich-Ungarn stellen sich die bezüglichen 
Ziffern auf 377%, 604%, und 1's%,. 

Die Ausgaben betrugen pro Kilometer Betriebslänge: 


Iwaterlio Bahnen (best -Unger. Dalnen 


Murk 
Allgemeine Ausgaben. ......... 1436 984 
Rahn-Anfsicht uw. -Erhaltung .... 3641 zu 
Verkehrs- und commerce, Dienst... 370 1863 
Zugförderung und Werkstätten... 3747 Pal) 


(Schluss Folgt.) 


isenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Mit den Klagen vom 22. Juni und 14. Augmst 1576 hat 
die Baunnternehmung Muzika & (Co. einen Betrag von 576,361 fi 
42 kr. und von 1357.323 fl. 80 kr. gegen die k. k. priv. Prag- 
Duxer Eisenbahn-Actiengerellschaft gerichtlich geltend gemacht, 
Bezüglich dieser zwei Ansprüche wurde am 37. Juni 1878 ein 
Vergleich geschlossen. Gemäss diesss Vergleiches verpflichtete 
sich die Prag-Duxer Eisenbahn-Gesellschaft an die Banunter- 
nehmong Muzika & Co. statt der eingeklagten obigen Beträge, 
den Betrag von 250.000 fl. zu bezahlen, und zwar 10,000 fi. 
sofort in Baarem, und 150.000 fl, wenn die der genannten 
Eisenbahngssellschaft gehörige Prag-Duser Bahn in ihrer Ge- 
sammtheit, wie dieselbe im Eisenbahnbuche vorgeschrieben ist, 
durch eine Transaction entweder in das Eigenthum des Staates 
oder einer anderen Gerellschaft übergehen, oder aber im Wege 
der Fusionirung mit einer anderen Bahngesellschaft vereinigt 
werden wird Ferner wurde bexäglich dieser 150.000 fl, die 
Vereinbarung getroffen, dass sie bis 31. December 1879 unbe- 
dingt unverzinslich sein sollen, dass eine 5%, ige Verzinsung 
erst vom 1. Jänner 1880 platzzugreifen habe, und dass die 
Zinsen den Höchstbetrag von 30.000 Al. nicht überschreiten 
dürfen. Endlich verpflichtete sich die genannte Dalngesellschaft 
im Absatze 6, den Betrag von 150,000 #. sammt den Zinsen 
zu bezahlen, wenn sie os unterlassen sollte, sobald der im 
Vergleiche vorgesehene Fall eintreten sollte, den neuen Erwerber 
der Prag-Duxer Bahn vertragsmässig zur Zahlung des 
Betrages von 150.000 fl. zu verpflichten. 

Mit der, beim k k. Handelsgerichte in Prag, nn 15. No- 
vernber 1887, sub Z. 74.216, überreichten Klage der Bauunter- 
nehmung Muzika & K Schnabel gegen die Actiengesellschaft 
der k, k. priv. Prag-Duxer Eisenbahn in Prag wurde geltend 
gema:ht, dass durch die vorher angeführten Geschehnisse der 
im Vergleiche vom 17, Juni 1578 vorgesehene Fall, wonach 
der verglichene Betrag von 150.000 1. sammt den 5%, Zinsen 
bis zum Höchsibetrage von 30,000 fi. zu bezahlen kommen, 
eingetreten sei, da im Wege der Fusionirung die Prag-Duxer 
Bahn mit einer anderen Bahngesellschaft vereinigt wnrde, Dass die 
Betriebs-Uebernahme durch den Staat die im Vergleiche vor- 
geschene Fusion sel, gehe aus dem Uebereinkommen vom 
26. April 1884, ans dem Gesetze vom 11. April 1886 und aus 
dem Mötivenberichte der Regierung zu diesem Gesetze klar 
hervor. Die geklagte Gesellschaft sei ihrer, im Vergleiche vom 
17. Juni 1875 übernommenen Verpflichtung nicht nachgekommen, 
und habe daher ohneweiters für den Klagsbetrag s, N. G. auf- 
zukommen. Nach Inhalt dieses Verrleiches habe sich nämlich 


die k. k. priv. Prag-Duxer Bahn verpflichtet, den Betrag | lösung der Bahın durch 
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von 150.000 9. sammt den 5%, Zinsen bis zum Hächstbetrage 
von 30.000 fl. zu bexahlen, wenn sie es unterlassen sollte, den 
neuen Erwerber vertragsmässig zur Zahlung 
dieser Betrages zu verpfichten. Wie nun aus dem 
Uebereinkommen vom 26. April 1884, und dem Gesetze vom 
11. April 1886 klar hervorgehe, habe thatsächlich die geklagt: 
Bahn os unterlassen, die Staatsverwaltung vertragemäseig 
zur Zahlung der genannten Beträge zu verpflichten, und hale 
sonach ohneweiters diese Beträge sammt Zinsen zu bezahlen 
Es wird somit in dem Petite der Klage gebeten, die geklagte 
Bahn zur Bezahlung des eingeklagten Betrages von 150.000 1 
sammt 5°, Zinsen bis zum Höchstbetrage von 50.000 dA. und 
6°/, Zinsen vom ganzen Betrages von 180.000 fl. vom 11. April 15% 
und den erweislichen Gerichtskosten binnen drei Tagen hei 
Exeeutionsstrenge zu verhalten. 

Mit dem Urtheile des k. k. Handelsgerichtes in Prag vom 
12. December 1887, Z. 74.216, wurde die Bauunternehmme 
J. Musika & Schnabel mit dem Klagebegehren für dermal ab- 
gewiesen, und zum Ersatze der Streitkösten per A00 fl. ver- 
fällt, und zwar zunächst desshalb, weil weder eine Erwerbung 
der Bahn noch eine Fusion vorliege. Im Anschlusses daran 
beinerkt das Urtheil der ersten Instanz; 


»Ucher den Sinn, der im Art 2 des Vergleiches zum Ausdrec 
gebrachten Bedingung besteht ein Zweifel nicht; dase nun weder di 
erste Alternative der im Art. 2 des Vergleiches enthaltenen Bedingung, 
noch die zweite Alternative im Sinne des Art. 247 H. G. B. dreh 
das Gesetz vom 11. April 1886, Z 66 2.G. BI eingetreten sei, das 
durch dieses Gesetz vielmehr nur eine Betriebsfusion construin 
wurde, gesteht die Klagsseite selbst zu und geht aus dem erwähnte 
Gesetze und dem, einen integrirenden Bestandtheil desselben bildenden 
Protokollar-Uebereinkommen klar hervor, indem weder eine vollständige 
Vereinigung der Prag-Duxer- mit der Dux-Bodenbacher Bahn, noch mit 
dem Staute stattgefunden hat, sondern die Stantsverwaltung lediglich 
die von ihr übernommenen Unternehmuneen ale Machthaber beidır 
dieser Gesellschaften mit der durch dieses Verhältniss bedingten 
Obsorge für die Interessen derselben nach Art. 1 B. des eitirten Gr 
setzes betreibt, und von einer irrigen Wahl des Ausdrucken »Macht- 
haber«, wie die Klagsseite vermeint, da das im & 100 ab GI 
dem Mandanten eingeräumte Widerrufsrecht vertragsmätsig ausge 
schlossen ist, keine Rede sein kann, da die Widerrnflichkeit ein Cr- 
terium des Begriffs der Berollmächtigung gemäss der im $. 10% 
a. b. G. B. enthaltenen Definition gar nicht bildet.« 

‚An dieser Thatsache vermag weder der Motivenbericht der 
Regicrung zu diesem Gesetze zu Gunsten der Klagsseite eine Aunde- 
rung herbeizuführen, da dieser Motirenbericht wobl eine Interpretations- 
an des Gesetzes, nicht aber des Vergleiches sein kann, noch a ch 
er Umstand. dass vor Beginn des IV'rozesses selbst, im Verwaltung* 
ratlıe der geklagten Bahn einer anderen, der Klagsseite günstigeren 
Inte:pretation der in Rede stehenden Vergleichsabsatzes Beitens ein- 
zelner Verwaltungsrätlie das Wort gesprochen wurde, da amr durd 
den ordnungsmässigen Beschluss des Verwaltungerathes, gemis 
Art. 220 und 230 H.G.B. die Gesellschaft berechtigt und verpflichte! 
wird, die nur die Form des Zustandekommens des Beschlusses »tr- 
rirenden gegentheiligen Meinungen Einzelner nach Aussen in Betracht 
kommen, und der Umstand, dass der bexügliche, eine divergirende 
Ansicht äussernde Verwaltungsrath gegenwärtig Rechtsfreund der m 
klagten Bahn ist, auf anssergerichtliche Aensserungen dlesselbes 
genäs & 108 a. G. O. ebenfalls gar keinen Finfluss übt. « 

‚Wenn nun aber die im Art. 2 des Vergleiches enthaltene Ik- 
dingung jetzt noch nicht «#ingetre‘en ist, so ist die Fonlerung der 
Klagsseite per 10.0 fl. und 30.000 f. nuch gar nicht zar Fxisten 
gelangt; die Klage ist daher, weil die Bedingung, unter welcher die 
Erhöhung und Zahlung des weitoren Ausgleichsbetrages per 150.000 #. 
im $. 2 des Vergleiches erfolgen soll, noch nicht eingetreten ist. 
gemliss &8. 597, 646 und 6 a. b. 6. B. als dermal rerfräht 
eingebracht, abzuweisen, und lediglich noch die allerdings mit der 
vorangegangenen Frörterung im engsten Zusammenhang: stehende 
Frage einer Erörterung zu unterziehen, ob die geklagte Bahn nicht 
im Sinne des $. 881 a. b. G. B. zur Zahlung herangeroren werden 
kann, da sie sich, wie die Klagsseite behanptet, durch eigenes Ver- 
schulden bei Abschluss des, einen interrirenden Bestandtheil de 
Gesetzes vom IT. April IRs6, Z. 66 R. G. Bl. bildenden Protukellu 
Vebereinkommers in die Unmtglichkeit versetzt hat, seinerzeit bei Fin 
den Staat denselben im Sinne des Art. 7 de 


— „m 


_ 169 - 


Vergleiches zu verpflichten, was die Selbstzahlungspflicht seitens der 
Bahn, gemäss Vergleichsabsatzes 6 zur Folge lat « 

‚In dieser Kichtung wird angeführt, dass gemäss Art. II dieses 
Vebereinkommens dem Staate vertragsmässig unbedingt das Recht ein- 
geräumt wird, vom I. Jänner 182 angefangen, jelerzeit die Gesummt- 
unternehmungen der Prag-Duxer und Dax-Bodenbacher Bahn einzu- 
lösen undin diesem Absatze auch genau im Verhinein bestimmt wird, 
welcher Einlösungspreis resp. Einlösungsrente er Staat za entrichten 
nn. wird, ohne dass der klägerischen Fonlerung Erwähnung jge- 
schieht.* 

„Aber auch diese Ansicht wird hinfällig, da, abgesehen davon, 
dass der Erwerbung die Auflösung der Actiengesellschaft und die mit 
der Auflösung verbundene Liquidation im Sinne der Art 245, 3147, 
2072 al. 2 und 3H.G. B. vorangehen muss, durch welche die Schädigung 
jedes Gläubigers ausgeschlossen ist, und wenn auch Klägerin in der 
Schlussschrift auf den in croncretem Falle bestehenden Unterschied 
hinweist, dass im Sione des Vergleiches im Falle des Eigenthums- 
überganges der Dahn an einen Dritten dieser Letztere der Klugsseite 
gegenüber nicht als Liquidater der geklagten Gesellschaft, sondern 
als Selhst- und Alleinschuläner derart verpilieltet sein sollte, dass 
sogar der geklagten Bahn im Art. 5 die Pflicht zur Vertretungsleistung 
gegen diesen Dritten aufgebürdet wurde, dieser Umstand allein die 
Existenz des klägeriechen Rechtes nicht zu begründen vermag, (Ja 
dasselbe mäglichr Weise niemals zur Existenz gelangt, namentlich 
unter den bestehenden Verhältnissen dann nicht, wenn der Staat von 
dem jhm zwar eingeräumten, aber itı seinem Belieben stehenden Ein- 
lösungsrechte keinen Gebrauch macht, und die geklagte Gesellschaft 
Eigenthümerin der Bahn bleibt, weiter auch der Umstand, dass dıa 
Protokol'ar-Urbereinkommen gen Gesetzeakraft hat, die Unmög: 
lichkeit, seinerzeit den Staat bei Erwerbung der Balın zur Zahlung 
der eingeklagten Forderung vertragsnässig zu verpflichten, an sich in 
keiner Weise darthut, weil immerhin die Möglichkeit besteht, dass 
bei definitiver Abschliessung des Eigenthums-Erwerbungsvertrages die 
Bedingungen des Protokollar- lebereinkommes modifieirt werden können, 
erst dann, wenn beim wirklichen Eigenthumsübergäange die Obligirung 
des Erwerbes, deun von dem Erwerbe, nicht von einem eventuellen 
präsumtiven Erwerber spricht der Vergleich, zur Zahlung des ein- 
geklagten Betrages unterlassen wird, die Selbstzahlungspflicht der 
geklasten Bahn eintritt.« 

«Die Klage war demnach abzuwelsen, jedoch — wie erwähnt — 
blos für dermal, weil die Möglichkeit nicht ausgeschlossen ist, Jass 
die eine older andere der im $. 2 des Vergleiches vorgesehenen Be- 
dingungen eintreten wird, in welchem Falle dann die Kläger ihren 
jetzigen Anspruch geltend inachen könnten.+ 


Ueber die Appellations-Beschwerde der klägerischen Firma 
fand das k. k. bölimische Oberlandesgericht mit Urtheil vom 
14, März 1838, Z. 6779, das erstrichterliche Erkenntniss zu 
bestätigen. 

Gründe: 


Im vorliegenden Falle handelt es sich in zweiter Instanz, mit 
Kücksicht anf den Inhalt des erstrichterlichen Urtheils und die Richtung 
der Appellation der Klägerin lediglich um die Entscheidung der Frage, 
ob die eretrichterliche Interpretation des II, Absatzes des Vergleiches 
som 17. Juni 1358 die richtige ist, oder aber ob unter dem Worte 
»Fusionirungs auelı schon, wie die Kläger behaupten, die Betriebs- 
vereinigung. Betriebsfusionirung, Betriebsfusion verstanden werden 
sell, zumal bei Annahme der Richtigkeit der Interpretation der Kläger 
mit Rücksicht auf den Inhalt des Gesetzes vom 11. April 183%, 
Nr. 66, B. G. Bl, und dessen Beilage, sowie die Thatsache des De- 
triebes der k, k. priv. Prag-Duxer und der k. k, priv. Dux-Bodenbacher 
Fisenbahn durch den Staat die Filligkeit des Klagsanspruches wicht 
im Zweifel sein könnte. 

»Allein auch dus k. k. Öberlandesgericht wms# sich der erst- 
richterlichen Interpretation dieses Vergleiches anschliessen und ver- 
ınögen die Ausführungen der Appellations-Beschwerde eine Abünderung 
des erstrichterlichen Urtheiles nicht zu begründen, 

»Denn die ganze Tendenz des Vergleiches ging dahin, der 
Prag-Doxer Eisenbahn-Gesellschaft rücksichtlich des Theilhetrages 
per 150.000 8. nebst, bis zum Höchatbetrage von 30,000 fl. rück- 
ständigen Zinsen seitens der Dauunternelumung Muxika & Comp. ein 
Moratorium bis za dem Zeitpunkte zu verschaffen, bis durch eine 
Transaction, also durch einen Vertrag, die Prag-Duxer Bahn in das 
Kigenthum des Staates oder einer anderen Gesellschaft übergehen, 
oder aber im Wege der Fusionirung mit einer anderen Bahn- 
Gesellschaft vereinigt werden wird, also bis zu jenem Zeitpunkte, 
wo aus der Eigenthums-Veräusserung an den Staat ader an eine andere 
Gesellschaft. die durch Erwerbung der Prag-Duxer Eisenbahn selbst 
Bahn-Gesellschaft wird, oder aus der Vereinigung der Prag-Duxer 
Eisenbiuhn mit einer amleren, bereits bestehenden Eisenbahn Gesell- 


schaft Zahlungsmittel zur Befriedigung der klägerischen Bauunter- 
nehmung gewonnen werlen würden. 

‚Schon dieser, aus dem Vergleiche hervorleuchtende Zweck, 
lässt die von den Klägern versuchte Deutung des Vergleiches nicht 
zu, da die Vereinigung des Betriebes der Prag-Duxer Bahn mit dem 
einer anderen Eisenbahngesellschaft, nicht schon in dem Momente 
der erfolgten Vereinigung der beiden Eisenbahngesellschaften, — und 
dieses Moment wäre, nach Ansicht der Klüger, der Zeitpunkt der 
Fälligkeit ihrer Forderung, -— die Sanirung, auf welche lie Kläger 
in Jen Satzschriften inehrfach hinweisen, erzielt, und der geklagten 
Gesellschaft Zahlungsmittel bietet. 

»Das Wort »Fusionirung« ist nichts Anderes, als eine incorrecte 
Uebersetzung des deutschen — im Art. 247 H.G.B, gebrauchten - 
Wortes »Vereinigunge, da der Verfasser dieses von den Compacis- 
eenten genehmigten Vergleiches, die Wiederholung des deutschen 
Ausdruckes aVereinigungs offenbar deshalb vermeiden wollte. weil 
er am Schlusse des Satzes ‚vereinigt werden wird« gebraucht hat. 

„Mit diesem Vergleiche haben die Compaeiscenten die Fällig- 
keit der Forderung per 150,000 il... resp. 180.000 fü, vun der Veı- 
einigung der Prag-Duxer Bahn nicht mit einer anderen Balın, 
sondern einer anderen Bahngeselischaft bedingt gemacht, somit kann 
der In dem Uebereinkommen vom 26, April 184 festgesetzte gesetz- 
lich genehmigte Betrieb der Prag-Duxer und der Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn durch den Stast als diese, in dem Vergleiche bedungene 
Vereinigung wicht erklärt werden, nachdem begreiflich in der 
letzteren das Aufgehen der Prag-Duxer Eisenbahn vorausgesetzt und 
somit ausdrücklich zur Bedingung gemacht worden ist, dermalen 
nach Inhalt des UVebereinkommens vom 26. April 185% der Staat 
lediglich als Machthaber der genannten Eisenbahn-Geselischaft den 
Betrieb dieser Bahn leitet. 

sAler auch das in diesem [ebereinkommen vereinbarte und mit 
dem Gesetze vom 11. April 1886, Z. 66 R. G. B, genehmigte Ein- 
lösungsrecht der Regierung, sowie die Ausserachtlassung der Vorsorge 
in diesem Uebereinkommen, wegen Begebung der Forderung der 
Kläger per 150.000 d. und Zinsen per 30.000 fl., vermag die Fällig- 
keit dieser Forderung nicht herbeizuführen, weil die Einräumung des 
Rechtes der Begierung, die Prag-Duxer Eisenbahn vom 1. Jänner 1802 
angelangen unter gewissen Bedingungen einzulösen, als cin 
factum de contrahendo, welches in einer späteren, schon dermal dem 
Anfangstermine nach bestimmten Periode rechtswirksam werden soll, 
angesehen, allein mit dem Uebergange des Eigenthums dieser Bahn 
an den Staat oder eine andere Gesellschaft nicht identificirt werden 
kann, zumal auch die Bestimmungen der Abs, 4, 5 und & des 
eitirten Vergleiches den Eintritt der Bedingung des Abs. *} zur 
Voraussetzung haben, daher nicht für sich, sondern nur in Verbindung 
mit dem Abs. 2 zur Begründung der Ansprüche der klagenden Firma 
bezogen werden können. a 

»Da sanach die Prag-Duxer Bahn weder in das Eigenthum des 
Stautes oder einer anderen Gesellschaft übergegangen, noch auch 
(durch Furionirung) mit einer anderen Balmgesellschaft vereinigt 
worden ist, sonach die Bedingimgen der Fülligkeit der eingeklagten 
Forderung noch nicht eingetreten sind, so wurde mit Recht die 
Klage abgewiesen und das erstrichterliche Urtheil bestätigt.« 

Auch der k. k. oberste Gerichtshof, an welchen sich die 
klägerische Bau-Unternehmung mit der ausserordentlichen Re- 
visionsbeschwerde wendete, fand mit dem Urtheile vom 21. Mai 
1888, 7 5762, in Bestätigung der beiden untergerichtlichen 
Erkenntnisse, das Klagbegehren abzuweisen. 

Gründe: 

»Der ausserordentlichen Revisionebeschwerde der Klagseite kann 
bei Abgang der Voraussetzungen des Hofdeeretes vom 15. Februar 
1533, Nr, 2008 3. G. 8, keine Folre gegeben werden; denn «eine 
Nichtigkeit legt nicht vor. aber auch eine offenbare Ungerechtigkeit 
vermag in «len gleichfürmigen untergerichtlichen Entscheidungen in 
der Erwägung nicht erkannt zu werden, dass nur durch eine ge- 
zwungene Auslegung dem Absatze 2 des Vergleiches ein anderer 
Sinn beigelegt werden könnte, als welcher demselben von den beiden 
Untergerichten beigelegt wurde, 

elndem anf die diesfälligen eingehenden untergerichtlichen 
Erörterungen verwiesen wird, wird weiter hervorgehoben, dass im 
Eingange des Protakollar-Ucbervinkommens vom 26 April 1884 auf 
die Hindernisse verwiesen wird, welche der geplanten Fusion der 
Duax-Budenbacher und der Prag-Duxer Kisenbahu entgegenstehen. 

»Dass aber hier unter Fusion mehr ala eine Betrichsvereinigung 
verstanden werden muss, ergibt sich daraus, dass im Artikel IV jenes 
VUebereinkommens die Führung des Betriebes der Prag-Duxer Eisen- 
balır durch die Dux Bodenbacher FEisenbahn-Gesellschaft bis zu jenem 
Zeitpunkte aufrechterhalten wird, wo die Staatsrerwaltung von ihrem 
Betrichs- oder Einlosungsrechte Gebrauch macht. 
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»Fine mehrere Wirkung kann aber auch dem Betriebsrechte 
der Staatsverwaltung nicht beigemessen werden, da ja diese nach 
Art. IC für jede der beiden Bahnunternehmungen eine gesonderte 
Betriebsrechnung zu führen hat. 

»Es kann ferner auch die Berufung der Klagseite auf die Be- 
stimmungen des Absatzes 6 des Vergleiches als eine begründete 
nicht anerkannt werden; denn nach Alinea 4 des Art IV des lehber- 
einkommens soll dieses die Erwerbung des Gesammtnnter- 
nohmens der k, k. priv. Prag-Duxer Eisenbahn durch die k. k 
priv. Dux-Bodenbacher Eisenbahn-Gesellschaft inselange nicht hindern, 
als der Staat nicht von seinem Einlösongsrechte Gebrauch gemach: 
haben wird, wm es treten in diesem Falle an die Stelle der Art. 
I bis III die Bestimmungen der Art. V bis XV, gemäss welchen in 





diesem Falle die Stantsrerwaltung Zahlungen nur an die Durx- 
Bodenbacher Eisenbahn zu leisten haben wird. 

„In diesem Falle erwirbt wicht die Staatsverwaltung, sondern 
die Dux-Bodenbacher Bahn, die Prag Duxer Bahn und die Staats- 
verwaltung erwirbt in diesem Falle nach Art. XIV das Recht. das 
vereinigte Gesammtunternehmen der Dux-Bodenbacher Eisenbalm 
einzulösen. 

»Es ist hiernach noch ungewiss, welcher der beiden Berech- 
tigten — die Dux-Bodenbacher Bahn, oder aber die Stantsverwaltung 

- das Gesammtunternehmen der Prag-Duxer Bahn einlösen (erwerben 
wird, welcher der beiden möglichen Erwerber also nach Art. % des 
Vergleiches seinerzeit, bis nämlich der Fall der Erwerbung eintritt, 
zur Zahlung der klägerischen Forderung zu verpflichten sein wird.» 


Die Verkehrsanstalten im Budget für das Jahr 1888. 


Nach dem Finanzgesetze vom 0, Mai 1868 sind für Verkehrsanstalten ins Budget folgende Ausgaben, 


nahmen aufgenommen: 


ordentliche ausserordentliche 


1. Staats-Eisenbahnbau . ...... .....,. 3 u 
2. Betheiligung an der Capitalsbeschaffung zum 

Zwecke des Baues von Privatbalmen .... _ 
3. Einlösung von Privatbalınen . 


4. Betrieb der 


nicht vom Staate 


vor- 
walteten Staatsbahnen: 
a) Mürzzuschlag — Neuberg .... ...... 32.220 
b) Unter-Drauburg—-Wolfsberg ... 71.380 
e) Kriegsdorf—Römerstadt ......... 24.300 
d) Erbersdorf— Würbenthal ..... 2% j 37.000 
e; Bodenbach—Beichsgrenze.......... 
Summe Post 4 165,800 
5. Staats-Eisenbahnbetrieb: 
a) Westliche Staatsbahnen ...... 27,403.200 
b} Istrianer Staatsbahn ...... sreren. 443.300 
c) Dalmatiner Staatsbahn ............ 159,400 
ed) Staatsbahnen in Galizien .2........ 3,272.100 
€ Erweiterungsbauten.......2.... ... — 
Summe Post 5 31,28 200 
6. Subventionen und Dotationen: 
a) Oesterr-ungar. Lloyd... 222.22...» 318,511 
b) Zittau — Reichenberger Bahn ....... 58.000 
c) Garant, Eisenbahnen im eigenen Betriebe —_ 
d, Garant. Eisenbahnen im Staatsbetrishe _- 
e} Münzverluste 22.2.0. zeureeeccn _ 
Summe Post 6. 40 


7. Antheil des Staates am Reingewirna der 
Nordbahn pro 18868. ...... ovecnraacc - 


Ausgaben 


bezw Ein- 
Einnahmen 


ordentliche ausserordentliche 


Zusammen zusammen 
in Gulden ler, Wihr in Gulden österr. Wühr, 
6,210.000 6,240,000 _ 123.000 423.000 
780,000 780.000 —_ 60.000 6u.DOK 

32.320 BrN] = ._ 

500 3.720 51.000 — 51.00 

1,000 72.350 86.000 780 365.730 

500 24.500 23300 110 28.410 

AM 38.100 48.000 260 48.650 

Bil] ol) 107.450 20.860 134.30 

2.800 168.6U0 320,70 25.010 318.70 

3,678.340 31,082.030 34,910,000 1,563.120 36,473 120 

24,100 472.600 20.000 - 250.000 

2.500 172 000 81.400 2000 85.400 

525.800 1,097.,000 3,545.000 78.4100 3,613 70) 
2,000.000 2,000,00% _ = _ 

0,536310 37,824.510 38.779700  1,648520 40,423,2.0 

— 348,511 u — -- 

—_ 53.000 _ a == 
7,2:16.000 7,236 000 _ 33,100 33.1" 
1,314.650 1,314.650 _ — er 

47.000 47.000 — —_ er 
8,5u7.650 9,004.161 —- 3100 33.100 
_ _ — 350.000 50,000 
32.150.110 »4,039,631 9, 100 450 2,537 630 41,638.080 


Totale Post 1—7... 31,560.511 


Wenn wir diese Posten recapituliren und Einnahmen und Ausgaben gegenüberstellen, ergibt sich als Erfordernis, 
bezw, Ueberschuss: Ausgabe Einnahme Erfordorniss Ueberschuss 
in fi. W, in hu W ind 4 W, in fi. W 
1. Staats-Eisenhahnhau .....22rr-Hersnr eur 6,240.000 423,000 5,817.000 — 
2. Beotheiligung am Ban von Privatbahnen 750.000 60.000 720.000 _ 
3. Einlösung von Privatbahnen ....cc-creeuc0. 2.320 —_ 32.320 _ 
4. Betrieb von nicht v. Staate verwalteten Staatsbalnen I68.B00 348.760 _— 180 160 
5. Staats-Eisenbahnbetrieb: 
a) westliches Netz ..-. -2-2 00H rann0 31,082.040 36,473.120 _ 5,391.080 
b) Istrianer, Dalmatiner und Galis, Staatsbahnen 4,742.500 3.050.100 792.400 
e) Erweiterungsbauten ....2-20eer rer er. 2,000,000 er 2,00.000 - 
6. Subventionen, Dotationen. ers eeeereen een 9,00 33, 100 8.271.061 Bun: 
7. Antleil am Nordbahn-Reingewinn .....-. == OO r 30.000) 
Zusammen... 53.019.021 11,638.080 1832781 5921.20 
Ab den Usherschuss per. ....2ccee -—— 5.921.240 — 


verbleibt ein Netto-Erforderniss von... 


für Verkehrsanstalten, 


12411541 als Staatsausgabe 


: " - Ul- 


Ziehen wir die gesammten Staatseinnahmen und Ansgaben in Betracht, so finden wir, dass hei 
fl. 517,295.568 Staatseinnahmen auf Verkehrsanstalten fl. 41,638.080 = #05 Percent 


» 538,526.928 Staatsausgaben » 


» » 54,059.621 = 1036 » entfallen. 


Wir glauben, dass diese kleine Zusammenstellung nach den Ziffern des Finanzgesetzes unseren Lesern einen nicht ganz 


uninteressanten Commentar zu dem Gesetzs selbst bieten dürfte, 


PARLAMENTARISCHES, 


Gesetzentwurf, betreffend die Projectsrerfassung fär die 
Eisenbahnrerbindang Schrambach-Nenberg nebst Abzweizung 
uach Gusswerk, erentuell Wegscheld auf Stantskosten, 

Der Gesetzentwurf lautet: 

Art. I. Die Regierung wird ermächtigt, das Detailprojeet für 
eine nach gemischtem Systeme theila als Adhäsione-, theils als Zabn- 
stangenbahn herzustellende Eisenbahnverbindung von der Station 
Schrambach der Niederösterreichischen Staatebahnlinien über Freiland, 
St. Egyd, Terz und Mürzsteg nach Neuberg mit einer Abzweigung 
von Yerz über Mariazell nach Gusswerk, eventuell nach Wegscheid 
durch Staatsorgane und auf Stautskosten aufstellen zu lassen. Im 
Zusammenhange mit dieser Projectsverfassung sind zugleich die von 
den Interessenten zu gewärtigenden Beitragsleistungen zum Zwecke 
der Capitalsbeschaffung für die projectirte Bahn in bindender Form 
sicherzustellen und ist auf die Zusicherung ausreichender derartiger 
Beitragsleistungen hinzuwirken. 

Art. II. Zu dem im Artikel I bezeichneten Zwecke wird der 
Regierung für das Jahr 1888 ein Credit von 70.000 il. bewilligt. 
Die für den bewilligten Credit in Anspruch genommenen Beträge 
sind vorläufig aus den Cassebeständen zu beschaffen und seinerzeit 
im Falle der Sicherstellung des Baues der genannten Bahnlinien aus 
dem Baucapitale derselben zu refundiren. 

Art. III. Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner Kund- 
machung in Wirksamkeit. Mit dem Vollzuge desselben sind Mein 
Handelsıninister und Mein Finanzminister beauftrigt. 

Die Begründung za dem Gesetzentwurfe lautet: j 

Die Herstellung einer directen Schienenverbindung zwischen 
den durch die Mariazeller Alpen getrennten Bahnsystemen, und zwar 
von der Endstation Schrambach der im Traisenthale aufwärts führenden 
Abzweigung der St, Pülten—Leobarsdorfer Linie der Niederöster- 
reichischen Staatsbahnen bis zu (der von Nenberg ab das Mürztal 
durchziehenden Staatsbahnlinis und mittelst derselben an die Wien— 
Triester Linie der Südbahn bildet schen seit geraumer Zeit den 
Gegenstand von Bestrebungen, welche auch in zahlreichen, sowohl 
an die Vertretungskörper als auch an die Regierung gerichteten 
Petitionen Ausdruck gefunden haben und theils aus diesen Anlasse, 
theils in Fulge selbstständiger Anregungen in den Vertretungskörpern 
zur Sprache gelangt sind. ers Du hat sich der steiermärkische 
Landtag, auf dessen Beschlüsse im Gegenstande noch zurückzukommen 
sein wird, eingehend mit dieser Angelegenheit beschäftigt. Das hohe 
Abgeordnetenhaus des Reichsrathes hat zuletzt in der 133. Sitzung 
der X. Session am 23. April 1887 in Anbetracht der wirtschaftlichen 
Bedentung des erwähnten Bahnprojectes den Beschluss gefasst, 
mehrere auf die gedachte Eisenbahnverbindung bezügliche Petitionen 
der Handels- und Gewerbekammer Leoben, des Bezirks-Ausschusses 
Mürzzuschlag, der Gemeinderertretung Mürzzuschlag und der&@emeinden 
Kapellen, Altenberg, Mürzsteg und Neuberg der Regierung zur ein- 
gehendsten Würdigung und thunlichsten Berücksich- 
tigung abzutreten. x 

In der That ist nicht zu verkennen, dass der geplanten Eisen- 
bahn-Verbindung fir das von ihr durchzogene Gebiet eine hohe 
wirthschaftliche Bedeutung zukommt, und treffen im vorliegenden 
Falle mehrere in den eigenartigen Prodactions- und Erwerbs- 
verhältnissen der berührten Landestheile begründete Umstände 
zusammen, welche das Bedürfniss nach Verwirklichung des an- 
gestrebten Schienenweges gerade jetzt besonders in den Vordergrund 
treten lassen. 

Die Gebirgstbäler der oberen Zuflüsse der Traisen am Nord- 
abhange der Mariazeller Alpen sind gleich der Umgebung von 
Mariazell und dem Mürzthale von Alters her der Sitz einer lebhaft 
betriebenen Eisenindustrie, welche nebst der grossentheils von dem 
Bedarfe dieser Industrie bedingten Holzarbeit in den ausgedehnten 
Forsten dieser Gebietes, die bei dem Mangel geeigneter Absatzwege 
mehr als anderswo auf die bezeichnete Art der Verwerthung ihrer 
Producte angewiesen sind, den Hanpterwerbszweig der dortigen Be- 
völkerung darstellt. 

Unter diesen Umständen ist die geschäftliche Bewegung in 
der Fisenindustrie für das gesammte wirthschaftliche Leben im 
Bereiche der projectirten Bahn von geradezu ausschlaggebender 
Wichtigkeit und wirkt jede Schwankang im Betriebe der Eisenwerke 
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auf den Erwerh und Arbeitsrerdienst der ganzen Bevölkerung in 
nachbaltigster Weise zurück. 

Seit einigen Jahren ist nun bekanntlich in Folge von Umständen, 
welche in der gleichzeitig zur verfassungsmässigen Behandlung ein- 
gebrachten Regierungsvorlage, betreffend die Herstellung einer Eisen- 
bahn von Eisenerz nach Vorderaberg näher erörtert sind, die steier- 
märkische Eisenindustrie überhaupt von einem Rückgange betroffen, 
welcher sich auch in den bier in Betracht zu ziehenden Landes- 
theilen in einer bedauerlichen Geschäftsstockung und damit zusammen- 
hängenden mehrfachen Betriebs - Einschränkungen und Arbeiter- 
Entlassungen äussert. Die hienach wahrnelimbare Bedrängniss der 
Eisenindustrie ist es nun aber, welche nach dem Obigen für das 
gesammte wirthschaftliche Leben der berührten Gegenden die empfind- 
lichaten Folgen hat. 

Nicht ohne Einfluss auf diese misslichen Verhältoisse mag auch 
hier die Unzulänglichkeit der vorhandenen Verkehrsmittel geblieben 
sein. Die Kostspieligkeit des Transportes der Rohproducte und der 
fertigen Erzeugnisse mittelst Strassenfahrwerkes erhöht nämlich 
die Gestehungskosten aller Erzeugnisse so namhaft, dass der 
Mitbewerb der letzteren mit den gleichartigen Erzeugnissen anderer, 
ua situirter Werke kaum mehr aufrechterhalten werden kann. 

ie zahlreichen, hier in Betracht kommenden, der Eisenindustrie 
gewidmeten Anlagen, von denen in der Reihenfolge ihrer geographischen 
Lage insbesondere die Achsenfabrik in Freiland, die Sensenwerke in 
Pichl und Tümitz, das Blechwalzwerk in Füurtlof nächst Hohenberg, 
die Drahtzieherei und Dralitstiften-Erzeugung in St. Egyd, die 
Gnssstahl-Fabrik ebendaselbst, das Gneswerk der Ossterreichischen 
Alpinen Montan-Gesellschaft näclıst Mariazell und die grossartigen 
Werke derselben Gesellschaft in Neuberg zu erwähnen sind, ent- 
behren mit - Ausnahme der letzgenanuten Werke iInagesammt der 
Bahnrerbindung und können demgemäss nur von dem Zustande- 
kommen einer solchen, einerseits einen leichteren und wohlfeileren 
Bezug der Rohmsaterialien und Hilfsstoffe, anderseits eine bequemere 
und billigere Abfuhr der fertigen Producte, mithin auch einen 
erweiterten und lohnenden Absatz der letzteren erwarten. 

Das hiedurch begünstigte Wiederaufblähen der Eisenindustrie 
in den berührten Gegenden würde aber nicht nur die Wieder- 
aufnahme und sohin eine den sonstigen günstigen Productions- 
bedingungen entsprechende Ansbeutung der derzeit bedauerlicher- 
weise gänzlich eingestellten Eisenstein-Bergbaue in Gollrad und 
Aschbach (nächst Wegscheid) zur nothwendigen Folge haben, sondern 
naturgemäss auch auf die Entwicklung der übrigen Erwerbszweige 
und auf das gesammte wirthschaftliche Leben der Bevölkerung den 
günstigsten Einfluss üben, 

Zunächst würde nämlich in Folge der durch den Bestand eines 
entsprechenden Verkehrsmittels ermöglichten besseren Verwerthung 
der Holzbestände _ das Erträgniss der ausgedehnten ‚Forste eine 
erhebliche Steigerung erfahren, welche zum grössten Theile dem 
Staate, als dem Besitzer eines Waldgebietes von über 27.609 Hektaren 
Flächeninhalt mit einer Jahres-Produetion von ungefähr 85.800 Raum- 
meter Holz, zum erheblichen Vortleil gereichen würde, 

In gleicher Weise würde eine entsprechende Eisenhahn- 
veibindung auch zur Hebung der Viehzucht in dem berührten Gebiete 
wesentlich beitragen, indem dermalen namentlich der weite und dem 
Viehhandel höchst nachtheilige Trieb auf der Strasse bis zur Bahn 
dem Vieherporte in hohem Grade hinderlich ist. 

Auch in Hinsicht auf die in dem berührten Gebiete ausser der 
Eisenindastrie noch im Betriebe stehenden Gewerbe würde die an- 
gestrebte Bahnverbindang einerseits den bereits bestehenden gewerb- 
lichen Unternehmungen, von welchen neben zahlreichen Brettsägen 
und Lohstampfen, insbesondere die Brauerei in Hohenberg und die 
Holzdeckel-Fabrik in Moosbach Erwähnung verdienen, den Anlass 
und die Möglichkeit einer weiter ausgedehnten und besser lohnenden 
Thätigkeit gewähren, anderseits bei entsprechender Ausnützung der 
reichlich vorhandenen Wasserkräfte und der sonst gegebenen günstigen 
Voraussetzungen auch das Entstehen nener industrieller Anlagen 
begünstigen und auf diese Weise der Bevölkerung neue Quellen 
lohnenden Erwerbes eröffnen 1 

Besondere Beachtung verdient die projectirte Bahn vom Staud- 
punkte des Freimden- und namentlich des Touristen-Verkehres. Für 
eine lebhafte Entwicklung dieses Verkehres, dessen wirthschaftliche 
Bedeutung für die Bewohner unserer Alpenläuder nicht zu uuter- 
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schätzen ist, sind unleugbar in dem Mariazeller Gebiete die Voraus- 
setzungen vorhanden. Ein «eit Jahrhunderten vielbefahrener Fremden- 
zug richtet sich nach dem Mittelpunkte des Gebietes, dem alt- 
berühmten und von Andächtigen aus allen Theilen der Monarchie 
besuchten Wallfahrtsorte Mariazell. Nebst der auf religiösen Motiven 
beruhenden, besitzt die Marinzeller Gegend auch eine besondere 
Anziehungskraft in der ernsten und eigenartigen Schönheit ihres 
Hochgebirges. 

Bei der geringen Entfernung dieses Ausflugsgebietes von Wien 
und den bis an den Umkreis des ersteren vorgerückten Bahn- 
verbindungen ist es gewiss nur dem Mangel eines das Gebiet durch- 
ziehenden Schienenweges zuzuschreiben, dass lie Frequenz in diesem 
Gebiete in den letzten Jahren nicht in gleichem Masse wie in anderen 
Theilen der österreichischen Alpenländer ar. Berg hat. Abgesehen 
von dem in Zunalme begriffenen, aber sachgemäss wenig Jucrativen 
Wallfahrerverkehr, der beispielsweise für die alljährlich Ende Juni 
stattfindende Wallfahrt von Wien in der Zeit von 1890-1886 von 
930 auf 2100 Personen gestiegen ist und im Ganzen anf etwa 
5000 bis 7000 Personen jährlich geschätzt werden kann, ist für den 
sonstigen Reise- und namentlich den Touristen-Verkehr im Maria- 
zeller Gebirge trotz guter Unterkunft und billiger Preise ein auf- 
fülliger Rückgang wahrzunehmen, welcher sich den an diesem Ver- 
kehr betheiligten Gewerbszweigen der Gegend empfindlich fühlbar 
macht und dem nur mittelst Aufschliessung des inneren Bereiches 
des mehrgenannten Ausflugsgebietes durch eine Bahnverbindung ent- 
gegengewirkt werden kann. (Schluss folgt.) 


CHRONIK. 

Staniseisenbahnrath. Aus der letzten Sitzung des Staats- 
eisenbahnrathes ist Folgendes zu erwähnen: 

Das Mitglied Dr. Russ referirt über den Antrag des Mitgliedes 
Ritter v, Proskowetz, lautend: 

»Der ergebenst gefertigte österreichische Verein gegen Trunk- 
sucht stellt hiemit an den hohen Staatseisenbahnrath die gehor- 
same Bitte, mit Hinweis auf die verheerenden Uebel und Folgen 
des zunehmenden Branntwein-Uebergennsses und insbesondere auf die 
durch die steigende Benützung der betreffenden Verkehrsmittel 
Seitens der Bevölkerung immer allgemeiner werdende Consumtion 
von Trinkbranntweinen schlechter Gattung in den Bahnhof- 
Restaurationen, sowie mit Hinblick auf die für die öffentliche 
Sicherheit, wie für die Gesundheit gefährlichen Folgen des 
Schnapsgenusses durch die Bahnbediensteten selbst — den geehrten 
Eisenbahn-Verwaltungen dringendst empfehlen zu wollen, dass, 
ähnlich wie dies zufolge der bekannten Veronluung des Ministers 
Maybach im Dentechen Reiche der Fall ist, die Reinheit und 
Echtheit des in den Bahnhof-Restaurationen feilgehaltenen Trink- 
branntweines sorgfältigst überwacht, der Preis des Branntweines 
daselbst entsprechend erhöht und überall in wirksamer Concurrenz 
mit Spirituosen billige, gute, leichte Erfrischungsmittel (Kaffee, 
Milch etc}, bereitzulalten angeordnet werde; endlich, dass die 
vom Vereine gegen Trunksucht herausgegebenen Warnmmngstafeln 
an allen Stationen, namentlich der nördlichen Provinzen (Carl 
Ludwig-, Lemberg-Czernowitzer Bahn), placatirt gehalten werden.« 

Bezüglich dieses Antrages führt der Referent aus, dass nach 
den Mitiheilungen der General-Direetion der Ueberwachung der 
tostauralionen in den Bahnhöfen der österreichischen Staatebahnen 
auch in Bezug naf die Qualität der zu verabreichenden Spirituosen, 
die grösste Aufmerksamkeit zugewendet wird, dass hierüber neuer- 
liche Weisungen werden erlassen werden, sowie dass jenem Personale, 
welches vermöge seiner anstrengenden Dienstleistungen zur Winters- 
zeit zunächst der Versuchung ausgesetzt sei, Spirituosen zu ge- 
niessen, d. i. dem Zugspersonale, schon seit längerer Zeit in ent- 
sprechenden Zeiträumen, unentgeltlich auf Kosten der Bahnanstalt 
Suppe oder Thes verabreicht wird. 

Diese Mittheilungen wurden von dem Antragsteller dankend 
zur Kenntniss genommen und an das Handelaministerium das Er- 
suchen gestellt, die Privatbahnen — insofern dies von denselben 
nicht achon geschehen sein sollte — zu einem gleichen Vorgehen in 
dieser Richtung aufzufordern. 

Ritter v Proskowetz stellt 
ininisterium möge zum nächsten 
Frankfurt a, M. Delegirte entsenden. 

Zur Berathung gelangt ferner der Antrag des Mitgliedes Frei- 
herrn v. Dobihoff-Dier wegen Herstellung einer dem Parsonen- 
Verkehre dienenden Verbindung sämtlicher von Wien atisgehenden 
Bahbnlinien. 

Der Referent, das Mitglied Haardt, führt hierüber aus, dass 
nach den Mittheilungen der Regierangsvertreter der Ausführung 
dieses Antrages vielfache, meist technische Schwierigkeiten entgegen- 
stehen, dass einzelne Wiener Bahnhöfe noch einer Schienenverbindung 


den Antrag, das Haändels- 
Binnenschifflahrts-Congresse in 





unter einander entbehren, die vorerst angestrebt werden müsse, in 
welcher Richtung auch bereits Verhandlungen im Zuge seien. Das 
Fahrordnungs-Comit€ konnte daher dem Antrage des Mitgliedes Frei- 
herrn v. Doblhoff-Dier in der vorliegenden Fassung nicht zustimmen 
und sah sich veranlacst, nachstehenden, von dem Referenten zur An- 
nahme empfohlenen Antrag zu stellen: 

»In Erwägung der Schwierigkeiten, welche vom Handels. 
ministeriam und von der General-Direetion gegen eine Verbindung 
aller Wiener Bahnhöfe für den Personen-Verkehr dargelegt wurden, 
beschränkt sich das Comit6 heute darauf, der General-Direction 
den vorliegenden Antrag zu näherem Studium za überweisen, wobei 
insbesondere der directe Uebergung der Passagiere der westlichen 
und südlichen Bahnen auf den dort bereits bestehenden Ver- 
bindungslinien ins Auge zu fassen wäre.+ 

Das Mitglied Freiherr v. Doblhoff-Dier erklärt, seinen ur- 
sprünglichen Antrag in der Voraussetzung nicht nochmals einbringen 
und zur Annahme empfehlen zu wollen, dass die General-Dirertion 
den Gegenstand nicht ans dem Auge lassen werde, und die Schwierig- 
keiten, welche der Durchführung seines Antrages dermalen entgegen- 
stehen, beseitigt werden können. 

Nach der Bemerkung des Mitgliedes Dr. Russ, dass die in 
Berathung stehende Angelegenheit durch Herstellung eines Central- 
balmhofes für sämmtliche in Wien einmündenden Eisenbahnen ra 
lösen wäre, und nachdem das Mitglied Haardt, als Vertreter der 
Wiener Handels- und Gewerbekammer und nicht als Referent con- 
statirt, dass der Comite-Antrag den Interessen Wiens nicht eut- 
spreche, und ferner das Ersatziitglied Dannhauser für diesen An- 
trag gesprochen, gelangt derselbe zur Annahme. 

Endlich ergriff das Wort der Vertreter des Handels-Ministeriums, 
Ministerialrath Ritter v. Pellanetz, zur Beantwortung der in den 
Sitzungen des Staatseisenbahnrathes vom 29. und 31. October 1887 
von den Mitgliedem Jahn und Ritter v. Struszkiewiez einge 
brachten Interpellationen und brachte Folgendes zur Verlesung: 

‚In der Sitzung des Staatseisenbahnrathes vom 29. October 
1887 haben die Mitglieder Herren Richard Jahn und Genossen die 
Anfrage gestellt, welche Massnahmen die Staatsrerwaltung zum 
Schutze der Mühlen-Indostrie gegenfiber den in letzter Zeit auf den 
ungarischen Bahnlinien eingeführten Refuetien zu ergreifen gedenke. 

In Beantwortung dieser Anfrage bin ich beauftragt, dem Ei 
ehrten Staatseisenbahnrathe die Mittheilung zu machen, dass das 
Handels-Ministeriaum — wie übrigens aus den im hohen Abgeordneten- 
hause wiederholt gepflogenen eingehenden Erörterungen bekannt ist 
— über den Gegenstand der Interpellation eingehende Erhebungen 
eingeleitet hat. 

Insbesondere wurde die General-Direction der österreichischen 
Stastsbahnen unter dem 11. März d. J. eingeladen, Studien in der 
Richtung zu pflegen, um klarzustellen, ob sich mit Zugrundelegung 
des der Anregung der Kilometer-Tarife vorschwebenden Gedankens 
eine Tarification aufstellen Jiesse, welche, ohne den gegen die Kilo- 
meter-Tarife obwaltenden Bedenken Haum zu geben, dem ange- 
strebten Ziele näher käme als die dermalen geltende Einrichtung der 
Zonensätze, 

Wiewohl diese Erhebungen und Studien derzeit noch nicht 
volletändig zum Abschlusse gelangt sind, so lässt sich das bisherige 
Ergebniss derselben doch schon jetzt in der Richtung überblicken, 
dass voraussichtlich zunächst wohl nichte Anderes erübrigen wird, 
ala durch individuelle Massregeln den an und für sich sehr ver- 
schiedenartigen Bedürfnissen der einzelnen Gruppen der hier in 
Frage kommenden wichtigen Industrie nach Möglichkeit Rechnung 
zu tagen. 

Zu diesem Zwecke beabsichtigt das Handels-Ministerium, dem- 
nächst eine Detail-Ermittlung der individuellen Bedürfnisse der ein- 
zelnen Gruppen von Mühlen zu veranlassen und sodann wegen Ein- 
führung der als erforderlich erkannten Tarif-Massnahmen die geeignete 
Vorsorge zu treffen. — — 

»Das Mitglied des Stuntseisenbahnrathes Herr Ritter von 
Strusxkiewiez und Genossen haben in der Sitzung des Staats 
Eisenbahn-Rathes vom 31. October 1887 nachfolgende Interpellation 
eingebracht: 

Es verlantet, dass auf Anregung der General - Direction der 
österreichischen Staatsbahnen eine Vereinbarung zwischen den 
gwlisischen Bahnen angestrebt werde — auf Grundlage der gemein- 
schaftlichen Interessen — und die diesbezüglichen Verhandlungen 
seien im Zuge. E 

Die Unterzeichneten erlauben sich hei der hohen k. k. General- 
Direction der österreichischen Steatsbahnen anzufragen, ob das dies- 
bezägliche Projeet oder eine eventuelle Vereinbarung vor deren de- 
finitiver Abschliessung dem Staatseisenbahnrathe zur Begutachtung 
vorgelegt werden wird, 

Auf diese Interpellation bin ich beauftragt, Nachfolgendes zu 
erwidern: 
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Die in der Interpellation erwähnten Verhandlungen zwischen 
den galizischen Bahnen befinden sich noch im Zuge. 

Der diesbexüglich von der k. k. General-Direction der üster- 
reichischen Staatebahnen eingebrachte Vorschlag bezweckt, die bis- 
herigen, zwiseben den galizischen Bahnen in Hinsicht auf die Ver- 
kehrstheilung und Antheils-Ermittlung im Güterverkehre bestehenden 
Almmachungen derart einverständlich abzuändern, dass die geren- 
seitigen Verkehrsbeziehungen dieser Bahnen nach Art einer Interessen- 
Gemeinschaft gestaltet werden, innerhalb welcher die Transporte stets 
auf der die geringsten Gestehungskosten erheischeuden Koute ge- 
fahren werden sollen. 

Bei der Schwierigkeit der Frage und dem Widerstreite der 
durch diese Vereinbarungen beeinflussten Interessen dürften die be- 
zügliehen Verhandlungen immerhin noch längare Zeit dauern,“ 

Vesterr. Nordwesthahn. Der Geschäftsbericht der österr, Norl- 
westbahn enthält, abresehen vom statistischen Theile, auf den noch 
zurückzukommen sein wird, wichtige Mittheilungen sowohl über (lie 
Veräusserung des Antheiles der Nordwestbahn an der Wiener Ver- 
bindungsbahn wie über die Tilgung der Actien it. B. In beiden 
Beziehungen wurden die Antrüge der Verwaltung von der am 16. d.M. 
abgehaltenen Generalversammlung genehmigt. Die Modalitäten der 
Abtretung des Antheiles an der Wiener Verbindungebahn finden sich 
in der folganden Erklärung niedergelegt: 

»1. Der Verwaltungsrath der k. k. priv. üsterr. Nordwesthahn 
erklärt unter der Voraussetzung der Genehmigung des Protokolls vom 
4. Mai 1888 durch Ihre Exeellenzen den Herr Handelsminister und 
den Herren Finanzminister und unter dem Vorbehalte der statuten- 
imässigen Zustimmung der Generalversammlung der Actionäre — Namens 
der von ihm vertretenen Actien Gesellschaft die Bereitwilligkeit über 
Verlangen des k. k. Haudels-Ministerinms unter den im Folgenden 
angeführten Bedingungen aus der derzeit unter der Firma Wiener 
Verbindungsbahn, oflene Gesellschafter: k. k. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft, priv. österr.-ungar. Stantseisenbahn-Gesellschaft, a. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, k. k. priv. Kaiserin Elisabeth-Bahn, k. k. priv. 
österr, Nordwestbahn, k. k priv. Kaiser Franz Josef-Bahn, beim k. k, 
Hundelsgerichte Wien protokollirten offenen Gesellschaft auszutreten 
und alle ihr aus dem Gesellschaftsrerirge vom 1. August 1877 und 
dem Uebereinkommen vom 25. Jänner 1870, RB. G. Bl. Nr. 21, zu- 
stehenden Rechte und obliegenden Verbindlichkeiten, darunter ins- 
besondere ihren Ein Sechstel-Antheil am Gesellschafts-Vermögen an 
die k. k. Staatsrerwaltung zu übertragen. 

2. Als Entgelt für die vorgedachte Uebertragung wird die k. k- 
Stantsrerwaltung an die k, k. priv. österr. Nordwestbahn bis ein- 
schliesslich des Jahres 1959 eine Jahresrente von 39,000 A, (neun- 
unddreissigtausend Gulden) üsterr. Währung in Noten bezahlen. 

Diese Jahresrente ist von jeder gegenwärtigen und künftigen 
Steuer und Gebühr befreit und wird in vierteljährigen Raten mit 
Ablauf eines jeden Onartales gegen gebährenfreie Quittung bezahlt. 

3. a) Falls die Erklärung der k. k, Stantsverwaltung, dass die- 
selbe von dem derselben eingeräumten Rechte der Erwerbung des Ein 
Sechstel-Antheils der k. k. priv. österr. Nordwestbahn an der Wiener 
Verbindungsbahn Gebrauch machen will, in der ersten Hälfte des 
Kalenderjahres an die österr, Nordwestbahn gelangen sollte, so soll 
der Austritt der k. k. priv. österr, Nordwestbahn aus dem gesell- 
schaftlichen Verbande der Wiener Verbindongsbahn als schon mit 
1. Jänner jenes Jahres, in welchem die k. k. Staatsverwaltung die 
obige Erklärung abgegeben hat, erfolgt, angenommen werden, #0 dass 
von dem vorbezeichneten Zeitpunkte angefangen der Reinertrags-Antheil 
des betreffenden Jahres dem Staatsschatze zufullen, dagegen der nach 
der Betriebsrechnung der Wiener Verbindangsbahn für das voraus- 
gegangene Betriebsjahr auf den Ein Sechstel-Antheil der k. k. prir 
österr. Nordwestbahn entfallende Antheil des Reinertrages noch der 
gedachten Bahngesellschaft gebühren soll. 

b; Sollte aber die ohige Erklärung der k. k. Staatsverwaltung 
erst in der zweiten Hilfte des betreffenden Kulenderjahres erfalgen, 
so soll der Austritt der k. k. priv. österr. Nordweastbahn aus dem 
gesellschaftlichen Verbande der Wiener Verbindungsbahn mit der 
vorstehend angeführten Wirkung erst mit dem J. Jänner des darasf 
folgenden Jahres vollzogen werden. 

3. Wern und sobald die k. k. Staatsverwaltung ihrerseits im 
Sinne der Bestimmung im Punkte 3, ft. a lie vorbehaltlose Erklärung 
abgegeben haben wird, dass dieselbe den Ein Sechstel-Antheil der k. k. 
priv. österr. Nordwestbahn an der Wiener Verbindungsbahn unter 
Annahme der gegenwärtigen Propositionen zu erwerben beabsichtigt, 
so wird die k. k, priv. österr. Nordwestbahn ihren Vertreter im 
Comitö der Wiener Verbindungsbahn auweisen, in der Zeit bis zur 
Durchführung dieser formellen Acte sich allen von dem Vertreter der 
k. k. Staatsbahnverwaltung in diesem Comite etwa zu stellenden Au- 
trägen anzuschliessen und überhaupt seine Stimme im Comitl stets 
im Einklange mit jener des Vertreters der k, k. Staatebahn-Verwaltung 
abzugeben. 


5. Die k, k, prir. österr, Nordwestbahn willigt ein, dass im 
Falle der Uebertragang ihres Einsechstel-Antheiles an der Wiener 
Verbindungsbahn auch nach ihrem Austritte aus der Gesellschaft die 
in diesem Zeitpwnkte bestehende Firma der. für die Wiener Ver- 
bindungsbahn errichteten offenen Hundelsgesellschaft, jedoch unter ent- 
sprechemler Aesnderung der Modalitäten der Firmazeichnung, resp. 
unter Löschung der k. k. priv. österr, Nordwestbaln ale öffentliche 
Gesellschafterin im Handels-Begister fortgeführt werden könne. 

6. Die k. k priv. österr. Nordwestbahn verpflichtet sich, ge- 
gebenen Falles jene Urkunden und Erklärungen auszufertigen, welche 
zu der durch die Aenderung der Inhaber der (iesellschafts-Firma noth- 
wendig werdenden Eintragung im Hanilels-Register, sowie zu den 
hiernach eventuell nothwendigen Eintragungen im Eisenbahnbuche 
erforderlich sein werden, 

7. Alle im Falle der Annahme der vorstehenden Propositionen 
zum Zwecke der Durchführung der Uebertragung etwa auflaufenden 
Stempel und Gebühren, insbesonders für die Ansfertigung des bezüg- 
lichen Vertrages und der sonst erforderlichen Urkunden und Erklärungen 
für die ans diesem Anlasss vorzunehmenden Eintragungen für die 
handelsgerichtliche Protokollirung der Aenderung der Inhaber der 
Gesellschafts-Firm u. 8. w, sollen ausschliesslich von der k. k. Stunts- 
verwaltung getrwren werden, 

8. Die k. k, priv. österr, Nordwestbahn erklärt sich an die vor- 
stehenden Propositionen nur bis zum 3. September 1890 gebunden 
und soll demnach das Recht der Staatsverwaltung, die der k. k. pris, 
österr. Nordwestbahn bezüglich der Wiener Verbindungsbahn zu- 
stehenden Rechte und obliegenden Verpflichtungen in Gemässheit der 
vorstehenden Bestimmungen I bis inclusive 7 zu übernehmen, erlöschen, 
falle die k, k. Staatsverwaltung von diesem Rechte nicht längstens 
bis zum 30, September 1800 Gebrauch machen sollte 

9 Sollten in der Zeit vom heutigen Tage bis zur factischen 
Erwerbung des Antheiles der österr. Nordwertbahn an der Wiener 
Yerbindungsbahn durch die k. k. Staatsrerwaltung Erweiterungen der 
bestehenden Anlagen der Wiener Verbindungsbahn oder derartige 
Inrestitionen auf derselben, welche das Mass normaler Bahnerhaltung 
überschreiten, ausgeführt werden, so sind der österr. Nordwertiachn 
im Falle der Erwerbung ihres Ein Sechstel-Antheiles an der Wiener 
Verbindungsebahn durch den Staat die ihr hieraus erwachsenden Lasten 
besonders zu vergüten, und zwar durch Erhöhung (ler nach Artikel 2 
zu zuhlenden Jahresrente um einen Betrag, welcher umfasst die 5’,ige 
Verzinsung des von der Nordwestbahn nuch Vorstehendem be- 
zahlten Antheiles an derartigen Erweiterungen und Investitionen, sowie 
die bis zum Jahre 1959 sich erstreckenden Ameortisationsquoten zur 
Tilgung dieses Antheilas 

Unter der vorstehenden Voraussetzung erklärt die k. k. priv, 
österr, Nordwestbahn insbesondere ihre Bereitwilligkeit, den sie 
treffenden Ein Sechstel-Antheil im Betrage von fi. 41üwres's der Bei- 
tragsleistung der Wiener Verbindungsbahn zu den Kosten für die 
Umstaltung des Balınhofes in Meidline zu übernehmen und ihrerseits 
von den diesfalls zufolge der Eingabe des Verwaltungs Comitds der 
Wiener Verbindungsbahn vom 25. Juni 1887, 2. 136W. V. B, erhobenen 
Einwendungen abzustehen. u 

Wien, 4. Mai mas, — K. k. priv, österr, Nerdicesthahn.« 

In Betreff der Tilgung der Actien ld. a bemerkt der Bericht 
Folgendes: 

»Mit Rücksicht auf den Umstand, dass der Betrieb des Er- 
günzungsnetzes der Oesterreichischen Nordwestbahn schon seit fast 
13 Jahren auf allen Linien eröffnet ist, erscheint es uns zweckmässiz, 
bezäglich der nothwendigen allınaligen Tilgung des Actien-Capitales 
dieses Netzes Beschluss «u fassen. Hiebei muss von vornherein be- 
merkt werden, dass (die Aufstellung eines Tilgungsplanes für die 
Actien eines nicht garantirten und demuach auf variable Jahres- 
Srträgnisse ungewiesenen Eisenbahn-Unternehinens mit verschiedenen 
Schwierigkeiten verbunden ist Zunächst war die Frage zu entscheiden, 
wann die Tilgung beginnen soll, und welcher Zinsfuss dem Tilgungs- 
plane zu Grunde zu legen sei. Der Verwaltungsrath ist zu der An- 
sicht gelangt, dass es am zweckmässigsten wäre, mit der Tilgung im 
Jahre 1889 zu beginnen und dieselbe auf die ganze restliche Con- 
eessionsdauer zu vertheilen, weil durch den früheren Beginn der 
Tileung und die längere Dauer derselben die jährliche Tilgungsqnote 
wesentlich verringert wird und die Tilgung des ganzen Actien-Capitales 
ohne grössere Belastung der Actionäre durchgeführt werden kann. 
Der Verwaltungsrath glaubt ferner dem Tilgungsplane einen 3%, Zins- 
fuss zu Grunde legen zu sollen, weil ein solcher Ziusfass, resp. die 
Annahme eines Minimal - Erträgnisses von 3%, der in diesem Falle 
erforderlichen Vorsicht genügend entsprechen dürfte, und andererseits 
bei Annahme eines noch niedrigeren Zinsfusses die anfänglichen 
Tilgungsqnoten zu gross würden, Bei Annahme der vorstehend dar- 
gelegten Prineipien würde sich die Tilgungsquote für das Jahr 1889 
anf 50,000 bis 60.000 N. belaufen und in den folgenden Jahren nın 
jene Beträge steigen, welche durch den Wegfall der angenommenen 


- 
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3*,, Minimalverzinsung für die geti'gten Actien in Ersparung kommen. 
Dabei hält es der Verwaltungsrath für zweckmässig, dass demselben 
im Wege einer Statuten-Aende ung das Recht eingeräumt werde, in 
jenen Jahren, in welchen die Actien unter dem Nennwerthe erhältlich 
sind, von der Verlosung abzusehen und den planmässigen Tilgungs- 
betrag des betreffenden Jahres zum börsenmässigen Ankaufe der diesem 
Betrage entspreehenden Anzahl von Actien zu verwenden. Dieser Vor- 
gang hätte den doppelten Vortheil, dass ohne Erhöhung des zu veraus- 
gabenden Tilgungsbetrages eine grössere Anzahl von Actien getilgt 
werden könnte als die planmässige, und dass. da für diese Actien 
keine Genussscheine ausgegeben werden, die künftig auf diese aus 
dem Verkehre gezogenen Actien entfallende Superdivjdende der Ge- 
sammtheit der Actionäre zu Gute käme. Mit den hier ug Ye 
Grundsätzen der Actientilgung hat sich die hohe k. k. Regierung 
bereits im Prineipe einverstanden erklärt, und sind mit derselben nur 
noch kleinere Differenzen auszutragen. Es muss jedoch erwähnt 
- werlen, dass die hohe k. k. Regierung die Aenderung des $. 13 
Absatz 4 der allerhöchsten Coneessions-Urkunde vom 25. Juni 1870, 
in welchem bestimmt ist, dass die Tilgung der Prioritäts Obligationen 
der Tilgung der Actien vurauszugehen habe, für erforderlich erachtet 
und erklärt hat, sich allerhöchsten Ortes für die Aenderung dieser 
Concessionsbestimmung verwenden zu wollen. Ferner stellt sich die 
Aenderung des $. 5 der Statuten als notliwendig heraus. Dieser 
Paragraph bestimmt die Reihenfolge der Verwendung des Reingewinnes 
des ungarantirten Netzes in der Weise, dass vor Allem die Bezahlung 
der Zinsen- und Amortisationsquote für das Obligationscapital des 
Ergänzungs-Netzes, sodann die Leistung einer Dividende für die Actien 
ht. BR bis zum Betrage von 5°, und endlich die planmässige Tilgung 
der Actien /it. B zu erfolgen hat. Es muss nun der 8. 50 der Statuten 
dahin abgeändert werden, dass die beiden letzteren Leistungen in 
ihrer Reihenfolge vertauscht werden, so dass die jährliche Tilgung 
der Artien der eier der Dividende voranzugehen hat Die formelle 
Genehmigung des Tilgungsplanes selbst, sowie der erforderlichen 
Statuten - Aenderungen seitens der k. k. Stantsverwaltung wird erst 
nach der diesjährigen Generalversammlung einzuholen sein.« 
Ungarische Nordostbalm. Die General -Versammlung der 
Ungarischen Nordostbahn hat unter Vorsitz des Vice-Präsidenten 
v. Levay stattgefunden. Der Directionsbericht constatirt, dass die 
Gesellschaft im abgelaufenen Jahre einen hervorragenden Antheil an 
dem Ausbaue der in die Nordostbahn mündenden Vicinalbahnen ge- 
nommen. Die Hindernisse, welche bislang der Eröffnung der früher 
vollendeten Taraeztbaler Vieinalbahn entgegenstanden, sind beseitigt. 
Auch die ganze Strecke der Munkdes-Beszkider Eisenbahn ist bereits 
dem Verkehre übergeben. Wegen weiterer Fortsetzung der Vieinal- 
bahnen sind Verhandlungen im Zuge. Die Nordostbahn verwaltet ins- 
gesammt 912 km Eisenbahn. Die Betriebs- Einnahmen betrugen 
3,227.315 4, die Ausgaben 2,462,880 S.; demnach resultirt ein Be- 
triebs-Ueberschuss von 764.436 fl. Der Bericht zählt sodann alle im 
abgelaufenen Jahre vorgenommenen Reconstructions- und Erweiterungs- 
Arbeiten auf und meldet, dass die Verhandlungen, welche hinsichtlich 
der Bemessung der Stempelgebühr von den Coupons der Prioritäts- 
Obligationen mit der Finanzbehürde seit lüngerer Zeit geführt wurden, 
iinalisirt sind, und dass fortab die Kürzung der Coupons von 14 kr. 
auf 10 kr. redueirt werde Die General-Versammlung nuhm den Be- 
richt zur Kenntniss und genehmigte die beantragte Modificirung des 
mit der Seathinär-Nagybinyaer Eisenbahn-Gesellschaft abgeschlosseneu 
Vertrages über Jen Anschluss dieser Bahn, sowie die für die Er- 
nennung eines General-Director-Stellvertreters getroffenen Verfügungen ; 
schliesslich wurden die zum Austritte bestimmten Directoren Graf 
Adolph Dubsky und Carl Varadi mit Acelamation wieder- und 
Otto Günther neugewählt. 


LITERATUR. 

Schule ‚es Eisenbalhnwesens von M. M, von Weber, Vierte 
vermehrte Aufl. ge, bearbeitet von Richard Koch. Leipzig, Verlag 
von J J. Weber, 

Ein Werk, welches von allen Faclkreisen als mustergiltig an- 
erkannt ist, bedarf, wenn es in nener Auflage vor uns liegt, wohl 
fügrlich keines Geleitsbriefes mehr Wir thun es auch nur im Interes-e 
unserer F.chgenossen, besonders der jüngeren, wenn wir dense ben 
die gewiss angenehme Mittheilung machen, dass die Buchhandlung 
Gustav Fock in Leipzig eine grüssere Partie dieses treftlichen Werkes 
erworben hat und ein Exemplar desselben in elegantem Halbfranz- 
hande zu dem äusserst ermässigten Preise von nur 4 Mark 
(zegen 10 Mark Ladenpreis) ablässt.*) Wir können Webers treff- 
liche »Schule des Eisenbahnwesens«, diese wahre Fundgrube des 
Wissens für alle Jünger des gellügelten Rades, nicht besser charak- 





*, Ein Musterbamd erliegt im Club-Soerelariate, wo auch die Bestellung er- 
olgen katın. 


terisiren, als es der Herausgeber der vorliegenden vierten Auflage in 
dem Vorworte mit nachstehenden Worten gethan hat, 

»Nur ein Mann von Weber's umfassendem Wi-sen und seiner 
literarischen Befähigung, der bei langjühriger 'Thätigkeit im Eiser- 
bahnwesen in den höchsten Stellangen sich einen nicht durch Be. 
schäftigung mit Fragen mehr untergeor.Ineter Bedeutung geträbten 
frei-n Ueberblick über das gesummte Eisenbahnwesen zu erwerben 
Gelegenheit hatte, durfte sich eine solche Aufgabe stellen« Denn 
zur l,ösung einer solchen Aufgabe — wie es eine »Schule des Eisen- 
bahnwesens« ist — gehört en hervorragende: F.chmann und Sıhrift- 
steller, wie v. Weber es war und wie solche ein jedes Jahrhundert 
nur wenige hervorbringt. 

Es ist wahrhaft staunen-werth, wie in einem einzigen Bande 
fast alles Wissenswerthe aus dem so vielfach verzweigten Gebiete 
des Eisenbuhnwesens vereivigt erscheint. Die Geschichte der Fisen- 
bahnen, die charakteristischen Formen des Eisenbahnwesens, das 
Wichtigste über Bau, Einrichtung und Admin'stration, sowie eine 
änsserst interessante Statistik mit Vergleichungen über die Entwick- 
lung der Eisenbahnen in alle» Culturstaa'en, Alles in e'nem einzigen 
Bande vereinigt, und zwar in übrrsichtlicher, fasslicher und äusserst 
anziehender Darstellung »Weber's Schule des Eisenbahnwesens« sollte 
jeder Eisenbahner besitzen, es ist das Brevier der Männer vom ge- 
fltgelten Tade, und unvergessen bleibt in der Geschichte des Kisen- 
bahnwesens der Name seines Verfassers, des Max Freiherrn von 
Weber, als des »Poeten der Schienen. Eyby9. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


"Ueber Beschluss des Ausschussrathes findet auch heuer sowie 
in den Vorjahren sine 


Corporative Excursion 


der Clubmitglieder statt (an welcher, wie bisher üblich, nur Herren 
theilnchmen können), und zwar diesmal nach 


WITKOWITZ-MÄHR.-OSTRAU. 


Für dieselbe sind der 30. Juni Nachmittag und der 1. Juli 1888 
bestimmt. Abfahrt vom Nordbahnhof am 30. Juni, 3 Uhr Nach- 
mittuge, Ankunft in Witkowitz um 8 Uhr Abends. In dem elektrisch 
beleuchteten Pracht-Saale daselbst Concert mit gewähltem Programm 
unter Mitwirkung hervorragender Kunstkräfte Für Nachtlager ist 
bestens gesorgt, Am 1. Juli Vormittags Besichtigung der über unser 
Ersuchen trotz des Sonntags in Thätigkeit befindlichen Witkowitzer 
Eisenwerke. Gemeinsames Mittagessen ist in Witkowitz. Nachmittags 
Fahrt auf der Montanbahn und Besichtigung der Kohlenwerks-Anlagen 
Rückfahrt nach Wien vom Bahnhof Mähr.-Ostrau. 

Das Detail-Programm, sowie die Wolnungs-Anweisungen werden 
vor der Abfalırt auf dem Nordbahnhofe in Wien, beziehungsweise 
während der Fahrt, gegen Einziehung des entsprechenden Coupons 
ausgegeben werden. 

Der Preis einer Karte für die Hin- und Rückfahrt einbezüglich 
des Nachtquartieres und des Mittagessens (ohne Getränke} beträgt 
für Clubmitglieder 31.50 kr. für Gäste 6 fl, Beginn der Kartenausgabe 
am 18. Juni, Schluss derselben mit Hinblick auf die Vorbereitungen 
für das Nachtlager unwiderruflich am 27. Jumi I. J. 

Sollte jedoch die präliminirte Theilnehmerzahl noch vor dem 
27, Juni erreicht sein, so wird die Kartenausgabe noch vor diesem 
Termine geschlossen. 

Das Excursions- und Geselligkeits-Comite. 

Is Karten-Ausgabe findet statt: In der Olubkanziei; bei den Herren Sahwen- 


steiger, Nordbahn: Kowy, Südlahn; Ed. Meblinger, österr.-unger, Staatsbahmen; Edel 
mann, Westbahuhof; Rogensdorfer, Nurdwestliahn; Engelsberg, Franz Josef-Bahnlrt. 





Nurie. Es erscheint böchst wänschenswerth, dass die P, T. Mitglieder bei 
dieser Eseursion das für derartige Zwecke angoschsffle Olubabzwichen tragen Dasselbe 
ist bei den oben angegebenen Verkaufsstellen zu beziehen. 

Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Entree-Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Viennes und des » Neuen Panoramas im Prater+ zu dem ermässigten 
Preise von 2U kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im.Dianabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade, 


Borünstigung der P. T. Clubimitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Peoceduren per 4 2.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 
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Sub - Abonnements auf im Club anfliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P. T. Clnbmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 

Die Fabrikafirma Pbillpp Haas & Böhne, Hauptniederlage, Wien I, 

Stock-im-Fisen 6, hat sich, um ihre vorzüglichen Fabrieate auch 

weiteren Kreisen zugänglich zu wachen, bereit erklärt, den Club- 

initgliedern bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilsahlungen 
in zu vereinbarenden Betrügen und Fristen Waaren zu liefern. 


Die Musik-Instrumenten- und Saiten - Fabriks- Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasss Nr. 28, hat den 
Ciubmitgliedern für alle Gattungen Streich-Instrumente, Zithern, Flöten, 
Zithertische, Flötenpulte, Etuis ete, einen 1h°,igen, für Aristons, 
Clariophons, Melyphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
desen und Schweizer Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10%,igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Batenzahlungen zugestanden. 


Herr Leopold Wittmann, Photograph, III, Hauptstrasse Nr. 3 

hat sich erboten, den p. t. Clubmitgliedern einen böpereentigen Nach- 

lass der photographischen Porträts zu gewähren, wonach der Preis 

für 12 Stück im Visiteformat 2 A. 50 kr. und für 6 Stück I A. 50 kr. 

beträgt. Anweisungen, auf Grund deren die Ermässigung eingeräumt 
wird, können in der Clobkanzlei behoben werden. 












In J. U, Kern’s Verlag (Max Müller) in Breslau ist soeben 
erschienen und von der Verlsgshandlung sowie durch jede Buch- 
handlung zu bezichen: 


Leitfaden 


zum 


elbstunterricht im technischen Telegraphendienste 


Postgehülien, Post- uni Telegraphenanwärter. 


Von ®. Canter, 
Kaiserlicher Telegrapben-Inspector. 
Mit 68 in den Text gedrackten Holzschnitten. 9’/, Bogen. kl. 8° 
gebunden. Preis 2 Mk. 50 Pf 


Das Werkchen bespricht und erläutert möglichst einfach und 
verständlich, ohne Anspruch auf andere als elementare Vorkennt- 
tisse, alles für den technischen Telegraphendienst Wissenswerthe 
und wird sich deshalb auch für Eisenbahn-Breamte als ein vor- 
| "ieliches Hülfsmittel zum Stadium erweisen. 
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Staines 
LINOLEU F. Walton’s Patente. 
Kork-Teppiche. 


F. ©. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, I., Kolowratring Nr. 8, 10348 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
nenen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant. 


PRAG, 10343 
Weasseorgasae 873—IL, rvis-h-ris dam Neustädter Ratlıhause, 





d | Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, | 











+ 


Van 2 x “ 


ASCHNEN- ı. 


Actien-Gesellschaft 


in 


Simmering bei Wien. 


Vorm. H. D. Schmid.) 


BD zit 


Teure 


[Gegründet 1831. 


gi. 
1 


Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampfkessel 


aller Systerne, 


Fabriken aud Wasserstations - Einrichtungen, 
Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 


Eisenabgüsse, 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


aller Gattungen, 
Draisinen, 


SIR TER x 


a 
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Patronen und Geschosse. 


FE rn WR 











Joset Grüllemeyer 
k. k. Hof- und landesbefügte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metali- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Össterreich-Ungars von Ban- und Mäbel- 
beschlägen In allen Metallen, berw, Compsaltiosen. de werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weieh- .. und Grauguss 
gugossen und apprelirt. Erseugang von Phorpharbreuee Phosphorkupfer. 

Bpeotalitäten, Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel und Beschlägn 
für Waggons ans obigen Metallen, von Kisenbahn - Billotkästen nach 
Edmonsen'schen Syetame 





2asas 














FR WLACH & COMP. 


Specislisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
n 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 





10343 
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SFUITSTAV MAITDI 
Buchbinder, Wien, V., Pranzensgasse 9 
verfertigt und liefert 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux. — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 


1036 





















Erste k. k. aussehl, priv. 

apade-Karben- 
FABRIK 

CARL KRONSTEINFR, WIEN, III., Hauptstr. 120. 


Ausgezeichnet bei dem Ausstellungen: Brüssel, Parie, Neömet-Palänka und 
Line wit der goldenen Medaille, — Lieferant der erzherzeglicben nnd fürst- 
lieben Gutsverwaliungen, k. k, Militär-Verwaltunges, sämmtlicher Eisenbahnen, 
Industrie-, Berg- und Höttungesellschaften. der meisten Baugnsellschaflen, 
Banuntormehmer und Baumeister sowie auch vieler Fabriks- und Realitäten» 
besitzer. — Diese Farben werden zum Gehhude-Anstrick verwendet, sind ia 
36 vorschiodesen Mustern von 10 kr. per Kilo aufwärts, in Kalk löslich, dem 
Öslanstriche vollkommen gleich, Musterkarten und Gebrauchs-Anweisengen 


gratis und franco. 
—— ag ze allen ker gen =ZE——- 
eine Musterkarten werden genau in meinen 
Warnung! Nummern und Farbentönen nachgeahmt und 











GANZ & C@ 
isengiesserei und Maschinenfabriks- Actien- Gesellschaft 


Budapest und Leobersdorf bei Wien. 1081 













Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheibem (nach 
Weikum’s Kupelsysiem) und anderen Constrectiosen, complete Wasser- 
stations-Eiurichtungen und Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


für mormal- und schmalspariee Kisenbahnen und Pfordebahnen Ornben- und 
Fürderhunde, Turbinen, Mechanische und Glenserol-Arbeiten aller Art, 
Röhren, Travorson und Unssarbeiten für Bauzwecke. Walzenstühle mit Hart- 











kummalzen für Hoch. und Plachmällerei, Complete Mühlen-Einrichtnngen bitte ich meine Firma wie Adresse zu beachten, am Täu- 
nach bewährten Constrsetiones Kloktrische Belouchtungs - Maschinen schungen nicht anheimzufallen 2 

beiufa Ermöglichung aller Inndwirkhschaftlichen nnd Rawarbeiten während der Da ich weder linisende noch Agenten besitze, so ersuche 
Nachtzeit, Budwig'« patentirte Planroste, die vor älteren Constractienen sehr alle schriftlichen Anfragen dirset gelangen Pr lassen, 


bedentunde Kohlen Ersparnis biuten, Regwiatoren, Patent Guhraner-Wagnor Alle Fünser und Kisten sind mit nebiger Schuils- 


marke verschen 10958 












Goldene Medaille 
Antwerpen 1885 


Goldene Medaille 


„Eugee 1893. Ehrendiplom London 1884 


we5° Für Eisenbahnen. ug 


Putzfäden, Gurten, Tapezierar - Leinen, H, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, [L Besirk, Maria-Theresienstrase> Nr mM 


K. u. k. Patent, 


NE Delta-Metall sr 


ompßehlt für technische, bauliche und industrielle Zwocke aller Art 


ie österr.-ungar. Delia-Netall-Fabrik HL. W. BECKER, 


—= WIEN, I. Lothringerstrasse Sr, 15. — 








B. & E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 


——fjem 























2.2 . . doppeldüsirer, bester 
Körting's Universal-Injector, jitorpaist heisse, 
Wassor von 70° Celsius, Während des Speisens kein Schlapper- 


wasser- Verlust. 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejeetor; mit Locomotirdampf und dJireetem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betrieb, Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 


Körting’s Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Bureaux, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, directem 
Dampf, warmem Wasser und Cnlorifers. 

. Wir richten 
Waggonheizungen. Teniikitions: [Ai 
heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regnlirtlieil 
in der Heizung, daher kein Undichtw«e erden 
und Keparatur, schr einfüche Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftkla appen 
vom Coupe aus. 


Niveanbruch- und Warnnnestaleln ett, R. GANSO, 


Lieferant der _— WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. IV., Klagbaumgasse 15. 
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Projecte gratis. 
Hunderte von Referenzen. 


Für alle Apparate 
leisten wir volle Garantie 





















” Figenthum, Hu bo und Vering den dub luck der „STEYHERMÜHL* im Wiex. 
N a3ı. Wisenbahn-Beansien, Eodactart Dr. jur. KONEHT ZUCKERKANDL. Für dis Druckerul verantwortlicht AI.BKIT PIRTZ. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werden aagenammeu In der 
Administration 
WIEN, 1, Bechenbachganse 11. 


Redeetion: 


WIEN, I., Easbenbaohgame 11. 


Helnräge werden nach Versiubareng hauarirt 
Yunuseripte werden nicht aunrlckgestelli, 


ORGAN 
des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement Incl, Postversendung 
in Oesterreich-Ungarn: 
Gunejährig fü. & — Halbjährig 0. 26 
Für das deutsche Reich: 


tanzjührie Mark 1%. Harhlührie Mark 
Im librigen Auslande: 
Gansjätrig Pros, 29. Helhjährig Fres, 10 


Finzelse Nammors 16 kr, 
Oiene Rolamatioren portofrei, 








N” 37. 








Wien, den 1. Juli 1888. 





Xl. Jahrgang. 





An die 


P. T. Leser der „Vest. Eisenbahn-Ztg.” 


Meine Berufsgeschäfte haben sich in len letzten zwei 
Jahren so sehr vermehrt, dass ich diese und die Arbeiten, 
die mit der Redaction der »Oest. Eisenbalım-Ztg." verbunden 
sind, kaum noch gleichzeitig zu bewältigen vermochte. Das 
Streben rewissenhafter Pflicht-Erfüllung hat mir denn auch 
längst die Nothwendigkeit einer Option nahegelegt, und ich 
sul mich schliesslich veranlasst, vor einiger Zeit auf meine 
Stellung als Redaeteur der »Oest. Eisenbahn-Ztg.« zu ver- 
zichten. Meine Thätigkeit als solcher endigt mit dieser 
Nummer, Meine Beziehungen zur „Oest. Eisenbahn-Ztg.« 
sind aber damit, wie ich hoffe, nicht gänzlich gelöst, da 
ich im Club österr. Eisenbahn-Beamten verbleibs und dem 
Blatte, an dessen Leitung ich durch nahezu 6 Jahre theil- 
genommen, das lebhafteste Interesse bewahre. - 

Indem ich dem geehrten Leserkreise hievon Mittheilung 
mache, benütze ich den Anlass, um allen jenen, die mich 
dnrch ihre Mitarbeiterschaft zu unterstützen und meine 
Thätigkeit mit ihrem Wohlwollen zu begleiten die Güte 
hatten, bestens zu danken 

Wien, Eode Juni 1888, 


Dr. Robert Zucekerkandl, 


Wir sind wohl der Zustimmung unserer Leser gewiss, 
wern wir an dieser Stelle dem lebhaften Bedauern Aus- 
druck geben, dass unser bisheriger Herr Redactenr sich ge- 
nöthigt sieht, von der weiteren Leitung unseres Blattes zu- 
rückzutreten. Wir müssen dies umsomehr thun, als wir ihm 
unsere volle Anerkennung nicht versagen können für die 


Umsicht und Vielseitigkeit, mit welcher er in erster Linie | 


mit beigetragen hat, dass die »Oesterr. Eisenbahn-Zeitung« 
sich unter den Fachblättern jene geachtete und verlreitete 
Stellung errungen hat, wie sie dem Organe unseres Clubs 
geziemt. 


Hiefür sei ihm der beste Dank ausgesprochen mit der 
Versicherung, dass seine Bemühungen in dieser Beziehung 
und sein eifriges Bestreben in unser Aller Erinnerung 
bleiben, und wir ihn sehr gerne auch fernerhin unter unseren 
Mitarbeitern sehen werden. Wir bitten, die nene Situation 
freundlich aufzunehmen und unsere Bestrebungen durch 
tleissige Mitarbeiterschaft zu unterstützen. 


Das Redaotions-Comite. 





Die Statistik des Vereines deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen für 1886. 


(Schlees.) 


Die Verwendung der Ueberschüsse anlangend ist Fol- 
gendes zu bemerken: Es wurden verwendet in Deutschland: 
zur Verzinsung der Prioritäts - Obligationen 12,976.393 Mk., 
zur Amortisation derselben 2,204.366 Mk., zur Verzinsung 
der Prioritüts-Aetien per 89,118.000 Mk. 2,726.902 Mk. 
(= 3°07 %,), zur Verzinsung der Actien per 361,332.878 Mk., 
11,785.662 Mk. (336 %,} dem Reservefonde ete. wurden 
7,314.039 Mk. überwiesen, 149,471.623 Mk. wurden 
(von den Staatsbahnen) an die Staatscassen abgeliefert, 
Anders stellt sich das Verhältniss in Oesterreich-Ungarn. 
Das Prioritäts-Capital per 4.113,096.272 Mk. erforderte zur 
Verzinsung 146,576,.775 Mk., zur Amortisation 17,383.397 Mk. 
An Prioritäts - Actien gab es 40,425.575 Mk, die mit 
1,670,041 Mk. verzinst wurden, also im Durchschnitt mit 
A453 %,. 

Das Actien-Capital betrug 1.725,049.335 Mk. und 
wurde mit 72,575.271 Mk. (As %,) verzinst, Die Ueber- 
weisung an die Fonde betrug 2,406.504 Mk. An Stenern 
vom Reinertrage wurden in Deutschland 274.855 Mk. ge- 


; zahlt, in Oesterreich-Ungarn 22,470.726 Mk Die Dividenden 


der Actien der Oesterr. Eisenbahnen zeigt die folgende 
Tabelle: 
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Percant Vercent 

Aussig-Toplitzer Bahn .15°00 Nordwestb. (garantirt) . 400 
Böhm. Nordbalhın ..... 600 » (ungarant.).. 350 
» Localbahn ..... 675 Südnordd, Verbindungsb. 381 

E Ts? Wien-Aspang-Bahn ... $ı5 
Buschtöhrader Bahn . . 500 Wien-Pottendorfer Bahn 5 00 
Carl Ludwig-Bahn .... 350 Ungar.-galiz. Eisenbahn 510 
Graz-Köflacher Bahn .. 6'50 Kaschau-Oderberger B. 400 
KaiserFerdinands-Nordb.11'19 Oesterr.-Ungar St.-E.-G. 350 
Östran-Friedländer B... 350 Südbahn .. 22.222... 020 
Lemberg-Czernowitzer B. 5°00 Ungar. Westbahn..... 500 


Wir kommen nun zu den „Eisenbahnen für Privat- 
zwecker. Solche zählt man bei den deutschen Vereins- 
balınen 3338, u. zw.: 686 Montanbahnen, 2120 Industrie- 
bahnen, 79 land- und forstwirthschaftliche Bahnen und 
413 sonstige Bahnen. Die Gesammtlänge derselben beträgt 
2060'es km. Oesterreich-Ungarn hat beiläufig die Hälfte 
an Schleppbahnen, nämlich 1012, in der Länge von 
1061's3 km. 

Ein Anhang betrifft die Schmalspurbahnen, deren 
9 angegeben sind, u. zw. die Eichstätter, die Ocholt- 
Westersteder-, die Sächsischen, die Oberschlesischen, die 
Doberan-Heiligendammer, die Lambach - Gmundner, die 
Gran-Presnitz-Schemnitzer, die Gölnitzthal- und die Bacau- 
Piatra Schmalspurbahnen. Die Länge dieser Linien beträgt 
A185 km, wovon blos 309ss km dem Personen-Verkehre 
dienen. Das verwendete Anlage-Capital betrug bisEnde 1886/87 
25,876.567 Mk. oder 67.299 Mk. pro Kilometer. Es wurden 
befördert 1,250.444 Personen und 2,434.022t Güter. 
Die Einnahme betrug im Ganzen 1,766.376 Mk. oder 
5472Mk. pro Kilometer (ohne Lambach-Gmunden), die 
Ausgaben (wieder ohne Lambach-Gmunden) 946 294 Mk 
oder 5357 %, der Einnahmen. Doch varürt der Betriebs- 
Coöfficient in hohem Masse, u. zw. zwischen 3257 %, und 
77,11 %,. Die sächsischen Schmalspurbahnen sind mit einem 
Betriebs-Coöffieienten von 70'532 ®, ausgewiesen, 


Der böhmische Braunkohlen-Verkehr im 
Jahre 1887. 


Die Kohlenproduction im Jahre 1886 stellte sich, wie folgt: 
Es wurde zu Tage befördert a) im Elbogen-Falkenauer Reviere 
mit 3781 Arbeitern 1,006.134 t, 5) im 'Teplitz-Brüx-Komotaner 
Reviere mit 13.738 Arbeiten 7,385.815 t zusammen mit 
17.519 Arbeitern 8,390,949 t. 

Hieraus ergibt sich eine Mohrproduction gegen 1885 im 
Reviere a) von 72.913 t, 5) von 571.070 t. 

Nach obigen Förderungs-Ergebnissen hat im Jahre 1886 


jeder Arbeiter im Reviere a) 266 (1 weniger), im Reviere 
b) 530 (15 mehr gegen 1885) durchschnittlich im Jahre 
zeleistet, 


Der Geldwerth nach den Mittelpreisen am Erzengungsorte 
betrur im Reviere a) 1,810.605 fl, d. i. pro Tonne 180 kr., 
im Reviere 51 9,182.755, d. i pro Tonne 1% kr. 

Innerhalb der einzelnen Revierberirke stellten sich die 
Mittelpreise: Falkenau 183 kr. (gegen vorjährige 187 kr.), El- 
bogen 176 kr. (173), Komotau 130 kr. (131), Brüx 123 kr. (120), 
Teplitz 132 kr. (130). Die Förderungs- und Absatz-Verhältnisse 
in den obigen Bezirken gestalteten sich, wie folgt: 
















Metrische Tonnen 


325.055 








613.960 








Falkenau .......». 284.005 

Elbogen ..2222.... 391.173| 242428) 148.750 

Komotau ........- 214.739 | 180.WI| 33.838 

ER 4,716.017 | 1,188.043 | 2,527.074 

TEplÄtE une nenn. 2.355.089 | 1,078.780 | 1.276.279 
Summa 8.290.948 3,979.952| 4.310.936 





Es wurden folgende Mengen Braunkohle im Jahre 1887 
an die Eisenbahnen zur Verfrachtung aufgegeben: 












| Aufgabs- | Diterem | Geramm- | 
Aufgabs-Bahnen ) Meitgen | gegen 1886 Verfrachtnng | 


in metr. - 
Tonnen Metrische Tonnen 


4,386.428 |} 187.349 4,684.398 
775.223 + 94.977] 1,461.712 
709+ 101) 913.329 
1,621.659 + 37.114) 1,621.740 








Oesterreichische Nordwestbahn... 
Dux-Bodenbacher Eisenbahn. .... 


Pilsen-Priesener und Prag-Düuxer 


Eisenbahn .......z2ucus0u00. 612.661 


7,396.670 + 341.30  — 


+ 21.859! 1,801.213 











Von vbiger Summe sind 57°5°%/, nach dem Auslande ver- 
frachiet worden; der Rest nebst den beträchtlichen Mengen, 
welche die Eisenbahnen nicht berührt haben, wurde im Inlande 
verbraucht. Im inländischen Consum, sowie im ausländischen 
sind auch im Gegenstandsjahre wieder im Allgemeinen Ver- 
kehrs-Steigerungen bemerkbar; die aussergewöhnlich kurze 
Periode der Zuckerfabrication in Böhmen hat auf die Ver- 
frachtungsmengen keinen wesentlichen Einfluss ausgeübt, da der 
Ausfall der Transporte nach jenen Fabriken durch anderweitig 
erhöhten Bedarf grossentheils ausgeglichen wurde. Bemerkens- 
werth sind die Mehrverfrachtungen nach der Böhmischen Nord- 
bahn und dem grössten Theil der österreichischen Staatsbahn- 
linien; ihnen entgegen stehen die aus oben angsführtem Grunde 
entstandenen Minderverfrachtungen auf den Linien der prir. 
österr.-ungar. Staatsbahn. 

Im Auslandverkehr sind insbesondere wieder die bedeutend 
stärkeren Transporte nach Sachsen hervorzuheben; hanptsäch- 


"lieh ist durch die neuen Eisenbahn-Verbindungen im Erzgebirge 


das westliche Sachsen dem Braunkohleneonsum ersichtlich zu- 
gänglicher geworden; auch über Sachsen hinaus zeigt sich eine 
constante Steigerung. 

Der anscheinende Bückgang im bayerischen Verkehr ist 
dadurch zu erklären, dass die Regiesendungen ab Bnschtöhrader 
Stationen für die königl. bayer. Staatsbahnen in früheren Jahren 
dirset nach den bayerischen Stationen cartirt waren, während 
sie im Jahre 1887 im Localverkehr als im Empfange der Ein- 
bruchstationen Eger und Franzensbad ausgewiesen erscheinen. 

Der Kohlenverkehr auf den Wasserstrassen litt unter einem 
anhaltend sehr niedrigem Wasserstande der Elbe und des erst 
spät im Frühjahre eingetretenen Schifffahrtsbeginnes; offenbar 
hat diese Thateache zu den grossen Mehrverfrachtungen per 
Eisenbahn nach Deutschland Einiges beigetragen; die der dies- 
jährigen Statistik beigegebenen graphischen Darstellungen gaben, 
wenn man Vergleiche der einzelnen Jahresverfrachtungen zwischen 
Eisenbahn und Wasserstrasse zieht, mit ziemlicher Genauigkeit 
hierüber ein leicht erkennbares Bild. 


1a— ne 
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Unter den Empfangsbahnen im böhmischen Braunkohlen- 
Verkehr im Jahre 1887 (exclusive des Empfanges der Aufgabs- 
Bahnen) sind zu nennen: 


a) Inländische Bahuen. 1887 dan Voriahe 

K. k. österr. Staatabahnbetrieb ........... 287.925 + 26.482 

Priv, österr.-ungar. Staatsbahn........... . 279.60 — 19829 

Oesterr. Nordwest- u. Südnordd. Verbindungsb 308.661 — 2.725 

Böhmische Nordbahn ....... nen eher zur bh It 

Böhmische Commercialbahnen ........... .. 15.990 + 3975 

Oesterreichische Loenlbahnen . 2 zssrerr 0002 ..  17.276 + 6,974 

E. k. priv. österr. Stdbahn ...-erseennuunn. 0 15 + 4581 
b, Ausländische Bahnen. 

Königl. sächsische Stantsbahnen ............ 1,681.589 + 174.407 

» reussische D aasausarsanı 767.287 r 3457 

» aycrische » un raeannene BB 0 — 67.159 


Endlich sei auch hervorgehoben, dass im Jahre 1887 anf 
der Elbe und deren Nebenflüssen 1,353.209 Met,-Tonnen trans- 
portirt und ausgeladen wurden, d. h um 30.260 weniger als 
im Jalıre 1886. 


Die Einnahmen der österr.-ungar. Eisen- 
bahnen vom Jänner bis April 1888. 


Die Einnahmen ler österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
vom Jänner bis April 1888 betrugen: 


Jänner bia April 
















Namen der Bahnen Beförderte Einushmen 
Per- für km 
sonnn Toanea Person, | Tonnen Ganzen 
Gemeinsame Eisanbahnen. 
Erste ung. -gnlizisch® Kisonlahn : 
Oxslerr. Birecko .ouuscceasaneee 2404 23955 48509 136788 185297 
+ 534- - Bd— Hr 6565 
Ungar, Steocke „uaneausrennune _ _ 23441 106918 120808 
-_ _ - 1 30 33537 
Kuschau-OMerberger Bahn: 
Ousierr, Stoweko.uannensneeneen | Bobhns) Su As eins AuHası 
+ sit ki I 1634| 4+ geooelL 302 
Ungar, Strecke ......4000000+ .. 196852 235545 954087 
- —_— - 1lE GebT8 [rer] 
Ossterr.-ungar, rg 
Vestorr, Bireckon..scunacc “u. 1MS0BEA| 1805840] 1034471 4481348] 5517418 
+ 05501 +107719 14880) 55130014 305039 
Unger, Stroeken „zesnnonsuseren - _ 1081508) Seroass 4732453 
pr u at 187084 
Sildbahnı 
Oostorr. Steuckam ununsnnsnnenn TITEL 1BBORSL| 25527 Tosrıan| 9189507 
10730 era + 10078) 2036527 os 
Ungar, Etrookon „.@.u0c0s400004 _ 440806 ıB3| 5 
u _— te 204 Tr Wu 
Mödling-Brühlonseeaenaecnnen den | zoo — su — 2874 
_— u - - 4 _ 424 
Ungarische Westbahn: 
Oesterr. Brücken sunnunsunuuere || BB 15075 FE »2u33 134415 
zrerai+ suiar)— 2842 19250 10008 
Ungar. Blrackan..unssesssrenne Il - - 100609 261808 8652398 
I — -_ |- 53674 8058 2asn6 
Summe... || Kuam0s2) 4530300] 3010578] IBFOHHTO) 25017448 


Oontsert. Hisenbahnen. 1? "sj.+322Ses[t 311521]. SBRES0LE 913577 


= [Dalmatinor Bakm ooccncascanı 13235) sgae| 1084 11437 21672 
-1 -— 1l- Ars ml sel AroR 
#4 Nlsirinuer Bahn. osenssernn ine assıl Bus Sııda o8010 1165194 
= + 005 + Swioı)+ 1m  Wöbı8 35944 
3 Kordöstliehe Stantsbuknen.... | 313519] Biaarul waischl 1044958] 1966829 
F3 — #174 oral Soil Aasmaal Sand 
‘ Westliche Stantstahnen und 
ai Badelfbaln,.....+... uunanı | BOHASEE| B472577| aasTısel BUs7ıL) 10813807 
ld 105405 +137091|— 9352| 615875 BUT523 
| 
Yom Btaste auf Rechnung | 
der Eigenthümer betriebene | 
Privatbahnen: 
Duz-Bodenbacher Eisenbahn „..... |) 183712] A00nsa 30240 554024 sBRISR 
Tos3s|—ı58345|[4 1Be2i— 2353009 233335 
Erzherzog Albrechtbahn ...2000.4+ ss0el Tarns| BUTiE Lir 13 265146 
- 224374 14089] 14118 1239|- 1789 
„gfÜternderg-Gralich uccunen.  BBSET| Basar 2816 IUNTE 113628 
FE + so al ME 1orele 101 
5 2] Hohenstadt-Zöptan „.unsenn- SrEs5| Imwı Er LL) 24535 49751 
- _- 150 Si ATI aus E30 
Vrag-Dozer Eisenbahn, ......+.- ++ bssaıl BETS00| 43404 LIEBES BHBiAU 
+ zei 15 1 anrırl— title 
Asch-Bosnbuch „uuuccaccuananeun sus 15508 os hass To} 
I Bil Kr 1 791- 98 
Dolina-Wygoda Localbahn „or | 2 — sn 18180 10140 
I + 0 — + =0s 20 






Jänner bis 
RB 





Befdrderis 





Namon der Bahnen 


Fehring-Fürstenfohler Pan. ...... ' 2331 
söl+ 

Mösol-Btttenberg. „urnuenon #4r + 570 
wo 

Oenterr, Localbahs im Btantabetr.. 31087 
saThl- 

Podschernd-Wursmos.. 2220-4000. “w 
Bl 

Vöcklabrack-Kammer. ouucceasnaes 1439 
Li TE 22 

Wels-Aschach a. d Donas......+ se 7601 
ı26|4 

Wittmannsdorf-Ebeafurfh......... 1356 
wur 

Zeitwog-Pohnsderf ,auasnunsnne-r _ _ 
- - » 
K. k. Btastsbahnen im 
Privntbetriebe: 

Erbersdorf-Wärbonthal „.ueenseone 1 3392 
4 sal+ 

Kriegsdorf-Hömerstadt, ....-...+-- 1497 
_ ws rn 

Mürszuschlag-Neubeng. .... ++ PETTe ı 

ag-Neubung ren Torl+ 

Unter-Dranbarg-Welfsbarg. ....... 15648 [19233 
ae = s52+ 


Privatbahnen: 
Aussig-Teplitsor Eisenbahn,....... 











Böhmische Nordbabm..ucuuuccuuu. || BAOTEH AusTeRl 224850 
22084|— 292574 11249) — 
Böhrmincho Westbahm „.nerersrern 1283| 5935851] 156340 
Buschtährader Eisenbahn ,......+- 
1268 
Alten Nele... aununaserose 
E 1 — 1 160 - 
82 Nenan Holz „.usrnenssnnnne nn 84722 
R) = - il 
35 Deombica-Nadbrrezit.cnennse _ 11345 
52 _— u 
Te TJaroslan-Sohal..unsreeenee- u 21443 
- sw 
Orsz-Köflachor Eisenbahn .. ....- 73917 57354 
733|+ 


Kaiser Ferdinands - Kordbabn und 
Mährisch-schlesische Nordbahn . 


Unads 4520 * 
Lemberg-Üsernowlts...... || 1 1 u 
HE u — 7104 11182] 1846.4 
Gsoruowitz-Iuotawa...... ausst| #875) 40200 
Kin 4747|. 
Legben-Vordormberger Balın ...+.+ 14401 4158 
“TU — 1000 
Mährisch-echlerische Csatralbakn . S7osh! W208 
8108; sw 340 
a Strecke... . 554847) 563104) 5700 
f43 en 16936 4. 35131). 15345) 4 
FH 2? Ergänzungs-Note. „cr... ++ 205588 } sl Bo 
Ootena-Priodlander Eiseabahs....- asral 70349 16781 
guck 4233 1648| _ 
544-nordd. Verbindungsbahn..... zosT, auuuee| 171965 
+ 11197 14024 12210) — 
WisarÄspang. »-urssrenn unonuunnn || 5705| Bi 5 
sr I Bl 
Wian-Fottendorf ..uuuuuue PELTETR gairel 159820 ah 
ses) — 34011 was 
Wiener Verbindangsbahn „..»... ++ 73018) 371198 ara 
150 ul A 
Belbstständige Lovalbahnen: 
Ioren-Meraser Bahn ..uunuenenne er 53534 26205 B5a53 


sl TI Eh 








Nöhmische Commereial-Bahn... +». aaa) 1200) 20810 
+ 15h 13091 + ass 

Caermuwils-Nowosielica. .... PITPEr 4763 113% 771 
150% + ash 34 

Hliboka-Borhomöth ... .srerssunr Hr air nn 3198 
e59|+ aTssl- 3 

Kolomoser Localbahn ...4404-++ ++ 22982 19012 PET 
— 17408 Sl— 3503 

Kremsieror Bahn. ....ucu0u00s suu 37749 31549; sowas 
seta 3519, E11 

Eremetbslbahn sursuuenerenennnnn vb.) an: 21241 
4631 2719 1813 

Euttendergor Loealbahn ....+..++- 1270 10alk| 1529 
+ sM-— “458 

Lamberg-Beizor.......: PanssHantı B7ah 7868 ET} 
Seulitschoiner Bahn „u..uu000004 16860 15480) a3uR 
ıol& HooBl-- A 

Desterr. Localeissabahn-Gasellsch . 2059) 7177 248 
wie 1 9 

Woisehirchen- Waelin.aunuransunne _ _ 10918 
- - (+ 18 


250023) 1900483 
Tisa 2055 1 + 


16d58'. 4 7579 18. 


April 
inzahmen 















Namen der Bahnen 


Btauding-Biramborg. Leralbahn ... 
Swolsbowon-Bmolaa....20444---.- 
Brünner Localbahn. ..uccsuaesaues 


Dampftsammwayn Kranes „.uasasenr 


Wien-Nussderf 


Nens Wiener Tramwasf zausuccn. 

Wien-Wisner-Neouderf .uuansonscae 

Ealabarger Localbahn ...-... deren 
Summe... 


Ungarische Eisenbahnen. 
Kgl. Ungar, Siastseisenbahmes., .. . 


Vom Staats verwaltete 
Privatbahnen: 


Arad-Temsararer Eisenbahn ......- 
Biharer Vieinalbahn ,urusuner a0000 
Debrerzin-Hayda-Nänäs-Bahn 


Groaswardein - BASE - Varköh- 
Babe, nsersnorsnnsstennseeren 


Kun-Szt, Martom-Ssentes-Vieimalb.. 
Maros-Ludas-Nagyeng-Bulatelke,. 
Maros- Väsürbely-Seänz-BigenYelbh 


Matraer Vieinalbabnon u. suesr0e .. 
Mesttur-Terkarar Bahn ....4.+. 
Pusıta» are -Kun«=*zt, Marton- 
Vieinalbahn . IPEPLTTELTTT 
Seekler Localbahn „.un-serurse« . 


Ujszass-Jaszapalher Bisenbshn.... 
NVinkovco-Breska Eineelubu „..-... 


Zagoriaver Bahn. ıuuun encceeane 
Arad-Usanader Bahn, Arad-Körös- 


khaler Bahnstrecke. ...- 2.2.04.» 
Privrntbabnen in eigener 
Verwaltung: 
Bares-Pakracer Dahn...... suunsr 
Eudapest-Fünfkircheser Dahn ..... 


Budapest-Szt. Löriarzer Viemalbahn 
Burlapent-Harasitiue ouununcanacen 
Fünfkirchen-Barcser Batın ....+..» 
Gsllustethalbahn ..ucrnrrnnr« varı» 
Gr. Kikinda-Gr. Bocskerekor Dahn , 
Gäns-Bteisasanger Localbahn .... 
Marmaroser Balzbahtı ousseunsners 


Mobaes-Fünfkircheser Bahn 


Nyiregylaza-Mate-Szalkarr Kisenb, y 


Kaab-Ovidenberg-Ehenfuriker Bahn. 
Seamonthalbahm „.errassrenn saun 
Szaibmär-Napybanya Localbahın ,,. 
Suilagysager Kahn .. 


Tararathal Hahn... 


Ungarische Nordostbahn inelnsire 
Munkaca-Bockid 


Summe.....- 


Alle Hahzen .ccnuasenae Kansunss 


Per Kilometer 





Jänner bis April 




































































Baförderte Einnahmen 
Per» für für im 
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Der Monat April schliesst mit einer Mehreinnahme ron 626.263 A. 
Es ist dieses günstige Resultat hanptsächlich der Zunahme des Güter 
verkehrs um 2538.387 t gleich 66%,. am welcher 52 Bahnen parti- 
cipiren, zu dunken. Nur 31 Bahnen verzeichnen eine Verminderung 
des Verkehrs. 

Die bemerkenswerthen Differenzen im Güterverkehr des Monates 
April lassen wir hier folgen: 





Gütertanmen im April Lißerere 

188? 1588 
Gemeinsame Eisenbahnen 907.648 1.105.723 4 108075 
Oesterreichische = 3438.380 3,607.768 4 153.358 
Ungarische 5 105.312 788.735 + 76.00 
Summe. .5,142.54) 5,431.227 4 338.387 


Die Vassagier-Frequenz vermochte im 
Umfang zu erreichen, welchen dieselbe im 
innehatte, ungeachtet seither das Bahnnetz der Monarchie eine Er- 
weiterung von 23,03% auf 24.383, d. i. nm 1345 km oder um nakerı 
6°, erfahren hat. Nicht weniger als 41 Bahnen verzeichnen eine 
Abnahme in der Zuhl der Reisenden, doch erreichte der Ausfall nur 
auf wenigen derselben grösseren Umfang. Ungünstige Witterung, 
UVeberschwemmangen und der Umstand, lass die Osterfeiertage dies 
nal früher fielen, haben zusammengewirkt, um diesen Ausfall her- 
beizuführen. Am emptindlichsten war derselbe auf den kön. ungarischen 
Staatsbahnen und auf der Südbahn. Auf 44 Bahnen war die Zahl 
der beförderten Persunen eine grössere. Die gesammte Differenz zeigt 
die folgende Tabelle: 


April 1888 nicht jenen 
gleichen Vorjahrsmsuate 


Vaxsagierzaht im April Differea 

1*87 1048 
Gemeinsame Eisenbahnen 1,493 608 1.400.824 — 784 
Öesterreichische  » 039,084 3,040,039 + wol 
Ungarische v 85.334 775827 — 11:47 
Summe. 543.020 0286.50 — 14836 


PARLAMENTARISCHES, 


Gesetzentwurf, betreffend die Projectsverfassung für die 
Eisenbalmverbindung Schrambach-Neuberg nehst Abzweizun 
nach Gusswerk, eventucll Wegscheiil auf Staalskosten. 


Ausser diesen das örtliche Interesse der Gegend nachhaltz 
berührenden Vortheilen wärde ferner der Ansban einer Eisenbahnlis- 
von Schrambach nach Neuberg auch vom Standpunkte der Sta 
eisenbahn-Verwaltung insoferne nicht ohne Werth sein, als dam: 
dieselbe die beiden bisher getrennten Staatsbahnlinien Scheibmähl- 
Schrambach und Mürzzuschlag — Neuberg in unmittelbare Verbindure 
gebracht und denselben neue Verkehre und vermehrte Frachten m- 
geführt würden, 

In Würdigung der im Vorstehenden angedeuteten volksmirtli- 
schaftlichen Verbältnisse hat denn auch die Regierung sich veraulast 
gefanden, auch ihrerseits der geplanten Eisenbahnverbindung ir 
besonderes Augenmerk zuzuwenden und vor Allem behnfs Klarstellung 
der Vorbedingungen für die eventuelle Verwirklichung dieses Bahr 
bauss die erforderlichen Vorstudien in technischer und in eommerciellr 
Richtung einzuleiten. 

Das bezügliche winfassende Studium des Vorprojectes dent 
die k k. Generalinspeetion der österreichischen Eisenbahnen, 1? 
welchen Zwecke im Finanzgısstze für das Jahr 1887 ein Betrag v 
10,000 8. bewilligt wurde, hat nun im Wesentlichen nachstehende 
Resultate ergeben. 

Für die beabsichtigte Bahnverbindung zwischen den westlichen 
Staatsbahnen, woselbst der Ausgangspunkt Schrambach dureh win 
vorgeschobene Lage südlich von der Linie St. Pölten — Leaberslorf 
von selbst gegeben erscheint, und der Obersteiermark Aurechziehanden 
Hauptlinie der Südbahn bieten sich vom technischen Standpunkt 
xwei mögliche Alternativen, je nachdem die Linie mittelst Fin- 
beziehung der bestehenden Staatsbahn Mürzzuschlag — Neyherg eder 
durch unmittelbaren Anschluss an die Südbahn bei Kapfenberg her- 
gestellt wenlen soll. 





In der beiden Alternativen gemeinsamen nördlichen räge 
Schrambach — Mariazell ist zwischen «ler Traceführung ‚Jurch ss 
Traisenthal und über Freiland, St. Egyd, Terz un jener durck de 








Türnitzthal mit Unberschreitung des Anna- und Joschebe res zu wählen 
wobei Mariazell und das Gus»werk in ersterem Falle mitteist einer 
von Terz durch das Sulzathal eventuell bis Werscheid au führemie 
Abzweigung, im letzteren Falle aber dirert in die Hauptlinie @n- 
bezogen würde. 

Von Wegscheid könnte schin «lie prejeetirte Bahn 
über den Secherg «durch den Sew- and Vhorlgraben direet bie a Fr 
ber zii Anschlusse au die Nüdbahn oder über die Jochhühe de: i 
alpl zum Anschlusse an die Station Neuberg der k. k. 2 sah 
Mürzzuschlag-— Nouberg geführt 


entwriler 


vnenden, 


_— 231 — 


Aus der Combination der vorstehend angeführten Haupt- und 
Nebenlinien ergeben sich in technischer Beziehung inehrere weitere 
Varianten, 

Von den angeführten Alternativlinien wurden nun die Theil- 
strecken von Türnitz über den Annaberg und den Josofsberg nach 
Mariazell von Wegscheid unter Veberschienung des Seeberges über 
Seewiesen, Seebach und Aflenz nach Kapfenberg, sowie die Neben- 
linie von Wegscheid über dus Niederslpl nach Mürzsteg achon bei 
der ersten allgemeinen Prüfung wegen ihrer besonderen technischen 
Schwierigkeit und der hiedurch bedingten, bei der voraussichtlich 
ganz unzureichenden Rentabilität umsomehr ins Gewicht fallenden 
Kostspieligkeit es Baues und des Betriebes nicht als zur Ausführung 
geeignet erkannt, Demgemäss kann dermal füglich nur die Trace» 
führung der Hauptlinie von Schrambach über Freiland, St Exyd, 
Terz, Frein und Mürzsteg nach Neuberg mit einer Nebenlinie von 
Terz über Mariszell (Rasing) nach Gusswerk, erentuell nach Wegscheid 
erastlich in Betracht gezugen werden. 

Die Hanptlinie der projeetirten Bahn würde also von der Station 
Schrambach der niederösterreichischen Staatsbahnen ausgehen, sodann 
im Thale des Traisenflusses aufwärts, unter Berührung der Ürte 
Freilund, Hohenberg und St. Egyd bis zu dem südlich von dem 
letztgenannten Orte gelegenen Kernhofe führen, sodann an den Ab- 
hängen des Keerthales bis zu der Gebirgseinsattiung »trscheid: empor- 
steigen und, von dieser Wasserscheide abfallend, dem Laufe des 
Salzaflusses entlang bis Terz gelangen. Von Terz ab müsste die 
Hanptlinie in östlicher Richtung neuerlich die Höhe des Lahnsattels 
ersteigen, um hierauf im Mürztbale über Frein, Scheiterboden und 
Mürzsteg die Endstation Neuberg zu erreichen, 

Die Nebenlinie würde dagegen von Terz in westlicher Richtung 
durch das Salzathal (Hallthalı zunächst bis zu dem am Fasse des 
Kreuzberges vor Mariazell gelegenen Orte Rasing führen und sodann 
sich aüdwärts wendend, das Gusawerk einbeziehen von wo ab dieselbe 
eventuell weiter in südlicher Richtung bis Wegscheid fortgesetzt 
werden könnte, 

Bezüglich der gedachten Bahnlinien kann, nachdem die Her- 
stelluug derselben als Hauptbahnen mit Rücksicht auf die äusserst 
ungünstigen Terrainverhältnisse einen abnorm hohen Bauaufwand 
erfordern würde, nur die Anlage als Secundärbahnen in Anssicht 
genommen werden, wobei jeloch im Hinblicke darauf, dass dieselben 
einen gewissen Durchgangsverkehr vermitteln sollen und die Anschluss- 
strecken normalspurig siud, an der normalen Spurweite festzuhalten 
sein wird. 

,, Im Interesse der Herabminderung der Baukosten ist ferner behufs 
Veberwindung der namhaften Höhenunterschiede am »Gscheid« und 
am Lahnsattel die Einschaltung von Steilrampen mit Zahnstangen- 
betrieb nach dem Abt’schen Systeme in Aussicht genommen. Die, 
Bedeutung und die besonderen Vortheile dieses Systems für Gebirgs- 
bahnen von vorwiegend loeılem Verkehrscharakter wird in der Be- 
gründung zu dem gleichzeitig zur verfassungsmässigen Behandlung 
kun hohen Abgeoränetenhause eingebrachten Gesetzeutwurfe, „betreffend 
die Herstellung der Eisenbahnverbindung Eisenerz — Vordernberg+, 
näher ausgefährt, auf welche Ausführungen demnach hier lediglich 
zu verweisen ist, 

Die Marimalsteigung der projectirten Bahnverbindung ist mit 
25 per Mille in den Adhäsionsstrecken und mit 50 per Mille in deu 
Steilrampen, der Minimal-Carvenhalbinesser nit 125 Meter in den Ad- 
häsionsstreeken und mit 150 Meter in den Steilrampen angenommen. 

Auf Grundlage dieser allgameinen technischen Vorerhebungen 
ist für die im ganzen 91*s Kilometer langen Balnlinien ein effectiver 
Baunufwand von ungefähr 3,622.000 A. (ohne Interealarzinsen und 
allfällige Geldbeschaflungskosten‘ präliminirt, welche Ziffer jedoch im 
Falle der im Interesse der ökonomischeren Betriebführung wünschens- 
werthen Anwendung eines schwereren Oberbaues und minder scharfer 
Curven, sowie einer reichlicheren Bemessung der Hochbauten voraus- 
sichtlich eine nicht unbeträchtliche Erhöhung erfahren dürfte. 

Hinsichtlich der zu gewärtigenden Rentabilität des Bahnunter- 
nehmens haben die angestellten eingehenden Erhebungen ergeben, 
dass nur für die Thalstrecke von Schrambach bis St, Egyd, welche 
einerseits das wirthschaftlich am meisten entwickelte Verkehrsgebiet 
duschzieht, den Verkehr des Hinterlandes aufsammelt und anderseits 
im Verhältnisse den relativ geringsten Kostenaufwand erfordert, eine 
angemessene Verzinsung des Baucapitals gewärtigt werden kann, 
wogegen bei der Gebirgsstrecke der Hanptlinie, sowie bei der Neben- 
linie mit Rücksicht auf die namhaften Betriebskosten auch bei 
Zugrundelegung der bei Localbahnen üblichen höheren Tarifsätze nur 
ein geringes, mindestens in der nächsten Zukunft zur normalen Ver- 
zinsung des erforderlichen hohen Batncapitales keinesfalls ausreichendes 
Reinerträgniss in Aussicht zu nehmen ist. j 

a Das vorerwälnte technische Operat der k. k. Generalinspection 
der österreichischen Eisenbahnen wurde sohin in der Zeit vom 2. 
bis zum 5. Juni 1837 der Tracenrerision mit dem Ergebnisse unter- 


zogen, dass die beiden zu dieser Amtshandlung entsendeten Com- 
missionen für Niederösterreich und für Steiermark sich in ihrem 
gemeinschaftlich erstatteten Gutachten unter angelegentlicher Befür- 
wortang des Zustandekommens der projectirten Bahnverbindang den 
obenanzeführten Anträgen der genannten Behörde hinsichtlich der 
Tracenführung in allen wesentlichen Pankten anschlossen. 

Nachdem hiedurch die allgemeinen Grundlagen des Unternehmens 
in technischer und commercieller Beziehung entsprechend klargestellt 
erschienen, trat an die Regierung die Frags heran, ob und gegebenen 
Fulles unter welchen Modalitäten der: Dauakang des geplanten 
Eisenbahnnetzes nähergetreten werden könnte, 

Mit Rücksicht darauf, dasa es sich hiebei um die Verbindung 
zweier Staatsbahnlinien handelt, an deren Zustandekommen der Staat 
überdies in mehrfacher Beziehung unmittelbar interessirt erscheint, 
wäre naturgemäss der Ausbau der fraglichen Bahn anf Staatskosten 
in erster Linie in Aussicht zu nehmen. Auderseits würde aber diese 
Molalität der Sicherstellang des Bahnbanes eine unmittelbare, nur 
auf wenige Jahre vertheilte Belastung der Stautsfinanzen mit Jem 
unter allen Umständen bedeutenden Capitalsbetrage des Bauerforiler- 
nisses beilingen. Es kann sonach derzeit auch der Ausbau der in 
Rede stehenden Bahnlinien durch eine rertrauenswürdige Privat- 
unternehmung unter gewissen, eine solide und üJkonomische Bau- 
ausführung und nachwelsbare finanzielle Vortlieile verbürgenden 
Voraussetzungen und insbesondere unter dem Vorbehalte der Betriebs- 
führung durch die Staatseisenbahn-Verwaltung nicht als prineipiell 
ausgeschlossen gelten. 

Im Hinblicke auf die, wie angedeutet, voraussichtlich nur geringe 
Itentabilität des Unternehmens erscheint es jedoch schon dermalen 
nicht zweifelhaft, dass auch in diesem Falle das Zustandekommen 
der Bahnlinien, abgesehen etwa von der Thalstrecke Schrambach — 
St, Egyd, welche an aich ein ausreichendes Erträgniss in Aussicht 
stellt, nur durch eine entsprechende finanzielle Unterstützung des 
Staatsschatzes, sei es in Form eines Capitalsbeitrages, sei es in Forın 
einer Erträgnissgarantie, oder in anderer Weise ermöglicht werden 
kann, was wohl auch schon deraus hervorgeht, dass wiederholte, in 
früheren Jahren von verschiedenen Seiten unternommene Versuche, 
die gedachte Bahnverbindung als selbstständiger Unternehmen zu 
verwirklichen, ohne Erfolg geblieben sind, 

Nuchdem somit die Herstellung dieser Eisenbalnlinien für den 
Staat unter allen Umständen von namhaften finanziellen Opfern be- 
gleitet sein würde, scheint die endgiltige Endscheidung über das 
vorliegende Bahnprojeet, welche bei der gegenwärtigen Sachlage einem 
späteren Zeitpunkt vorbehalten bleiben muss, einer besonders ein- 
gehenden Vorbereitung zu bedürfen, bei welcher insbesondere die 
voraussichtliche Höhe des aufzubringanden Capitals-Erforderuisses auf 
Grund des vorerst auszuarbeitenden Detailprnjectes mit möglichster 
Sicherheit festzustellen sein wird. Die zu diesem Behufe zunächst 
einzuleitenden Erhebungen werden sich naturgemäss vornehmlich in 
zwei Richtungen zu bewegen haben. Einerseits wird nämlich auf 
Grund des aufzustellenden Detailprojectes der Gesammtbetrag des 
erforderlichen Baucapitales möglichst genau zu ermitteln sein ; ander- 
seits wird es Aufgabe der gleichzeitig mit dem technischen vorzu- 
nehmenden besonderen Erhebungen sein, die Höhe der Beitragsleistungen 
in geeigneter Weise festzustellen, welche in Gemässheit der im Artikel 
Vo des Localbahngesetzes vom 17. Jani 1987, RB. G. BL Nr. 81, 
hiefür gegebenen Direetiven von Seiten der betheiligten Factoren, und 
Interessenten darunter in erster Linie von den Ländern Niederösterreich 
und Steiermark, sowie von der Oesterreichischen Alpinen Montan- 
gesellschaft dem Bahnunternehmen zugewendet werden müssen, bevor 
über die erentuelle finanzielle Betheiligung des Staatsschatzes an der 
Capitalsbeschaffung für den projectirten Bahnbau eine Entscheidang 
getroffen werden kann. 

In dieser Beziehung ist zu bemerken, dass der steiermärkische 
Landtag am 19. Jänner 1887 auch bereits den principiellen Beschluss 
gefasst hat, den Bau der mehrgedachten Bahnlinie finanziell in 
ähnlicher Weise zu unterstützen, wie Steiermark sonst seine Local- 
bahnen unterstützt, und dass bei vorläufigen Erhebungen bezüglich 
der Theilstrecke Schrambach —Kernhof für den Fall dieses Bahnbaues 
nicht unerhebliche Beitragsleistungen seitens der Interessenten sicher- 
gestellt worden sind. 

Von dem Ergebnisse der vorzunehmenden Erhebungen wird es 
abhängen, ob und eventuell in welcher Art die Sicherstellung der 
Ausführung des projeetirten Bahnnetzes auf verfassung«mässigem 
Wege wird in Antrag gebracht werden können. 


TECHNISCHE KUNDSCHAU. 
Druckschienen. Mit einer besonderen Art von Druckschienen, 
welche bekanntlich den Zweck haben, dem Weichensteller das Um- 
legen der Weiche unter dem Zuge zu ermöglichen, hat die Schweirer. 
Contralbahn während dieses Winters einen Versuch gemacht, Das 
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Charakteristische dieser Druckschienen besteht, nach einer Mittheilung 
der „Schweizerischen Bauzeitung», erstens in der Entbehrlichkeit eines 
Pedals, indem der Druck des Rades auf die Fahrschiene direct zur 
Verriegelungsstelle an der Weichenzunge geleitet wird, und zweitens 
darin, dass diese Leitung nicht durch Gestänge, sondern auf hydrau- 
lischem Wege stattlindet. Der Apparat ist sehr einfach, gegen 
Witterungseinflüsse, namentlich Eisbildung. geschützt, und hat sezu- 
sagen keine der direeten Abnützung ausgesetzte Bestandtheile. Nach- 
dem der Versuch zur Zufriedenheit ausgefallen ist, warde die Ver- 
wendung einer grösseren Anzahl solcher Druckschienen beschlossen, 

Brücke aus Flusseisen. In Humburg ist gegenwärtig eine 
Brücke aus Flusseisen im Bau begriffen, die sowohl für Eisenbahn- 
wie Strassenverkehr bestimmt ist. Dieselbe übersetzt 4 Veflnungen, 
davon zwei mit einem beweglichen, doppelarmiggen Unterbau, und be- 
trägt deren Gesammtgewicht 610 t. Für die Lieferung waren folgende 
Vorschriften massgebend: a} Festigkeits-Kigenschaften: Zugfestigkeit 
mindestens 50, höchstens 45 kg, Streckgrenze mindestens 26 kg, 
Dehnung mindestens 25%, Einschnürung mindestens 59%, ; bj chemische 
Zusummensetzung: Kohlenstoff höchtens Cr1o®;,, Phosphor U05%,, 
Mangan 035°, Siliiam Vor, Schwefel 402"... Die Festsetzung 
dieser Bestimmungen hatte einige Schwierigkeiten geboten, da wenig 
Erfahrang vorlag und immerhin die Gefahr bestand, dass die Vor- 
schriften in den gezogenen engen Grenzen nicht mit einander zu ver- 
einigen sein würden, Es verdient daher Erwähnung, dass zahlreiche 
Versuche die vollständige Krfüllbarkeit obiger Vorschriften erwiesen 
haben. Es stimmt danach eine Festigkeit von 40 bis 45 kg mit einem 
Kohlenstaffgehalte bis zu 010°, überein; und zwar wurde gefunden, 
dass 45 kg etwa (hıod, und 40 kg etwa (07%, entsprach. bie Auf- 
stellung der Brücke bot bisher keine Schwierigkeiten, obgleich die- 
selbe selbst bei starkem Froste stattfand; daraus geht hervor, dass 
Flusseisen auch bei starker Kälte eine Bearbeitung verträgt. 

Lucigen-Lampen. Lampen nach dem System »Lucigen« werden 
mit gutem Erfolge zur Belenchtung von offenen Plätzen, Bangir- 
bahnhöfen, Werften ete, verwendet und sind vor Kurzem auch iu 
Holland eingeführt worden, Als Brennstoff dient Theeröl, welches mit 
einer helleren Flamme brennt, wenn reichlich Luft zugeführt wird, 
wobei die Lichtstärke noch erhöht wird, wenn die Luft vorher er- 
würmt wird. Bei der gedachten Lampe kommen Oel und Luft auf dem 
Boden eines Cylinders zusammen, mischen sich daselbst und werden 
durch einen Docht erflammt, welcher seitwärts im lioden aufgestellt 
ist. Die Loft wird unter einem Drucke von 1 Atmosphäre zugeführt 
und in Folge dieses Druckes das Oe] aus dem Behälter in das Oel- 
zuführungsrohr hinaufgetrieben. Gleichzeitig strömt die Luft durch 
ein Luftrohr zur Flamme hin. Das entflammte Gemenge von Oe) und 
1.uft erwärmt den Cylinder und das Luftzuführungsrohr, 0 dass auch 
die zugeführte Luft sich erhitzt nnd nach einigen Augenhlicken über 
dem Cylinder eine grosse gebliche Flamme entsteht Die Pressluft 
wird durch eine Luftpumpe erhalten; ein Laftbehälter einerseits mit 
der Luftpampe und andererseits mit der Luftleitung verbunden, dient 
sur Erhaltung eines gleichmässigen Luftdruckes. Nuch Angabe des 
Verfertigers entspricht die Lichtstärke 2500 Normalkerzen bei einem 
Kraftverbrauche vom einer halben Pferdestirke. In einer Entfernung 
bis zu 100m von der Lampe ist noch gedruckte Schrift zu lesen. 
Die E’nrichtungskosten sind verhältwissmüssig gering, während die 
Betriebskosten nach französischen Angaben U‘o Fres. per Stunde 
betragen sollen. Bei grüsseren Einrichtungen von 4-5 Lampen werden 
die Lampen auf hohen Pfählen und der Oelbehälter unten am Pfahle 
aufgestellt, während eine verzweigte Luftleitaung die Luft zufuhrt, 
welche in diesem Falle von einer Dampfmaschine zusammengepresst 
wird, 

Pressluft-Wagen. Nach dem bekannten Syetem Mekareki 
für Locomotive mit gepresster Luft sind nunmehr auch Pressiuft- 
Wogen gebaut worden, von welchen die ersten nach dem Entwurfe 
des gensnnten Erfinders in Nantes in Verwendung waren, während 
die neneren, theilweise abgeinderten, in England in Verwendung 
genommen worden sind. Der erste der modilleirten Pressluft-Wagen 
war während der Inventims- Exhibition in London auf einer kurzen 
Versuchsstrecke in Function und beförderte während der Dauer der 
Ausstellung viele Tausende von Personen, ohne dass die geringste 
Störung vorgekommen wäre. Gegenwärtig sind nun auf der oberwähnten 
Linie der Londoner Strassenbabn fünf Mekarski Pressluft-Wagen für 
ansgedehnte Versuchsewecke unter den ungünstigsten Verhältnissen 
eingestellt worden. um so den Beweis zu liefern, wie weit dieselben 
im Stande sind, den Betrieb durch J)ferde mit Vortheil zu ersetzen. 
Die von diesen Wagen befihrene Strecke hat auf ihrer ganzen Länge, 
die über 53km beträgt, zahlreiche und bedeutende Steigungen. An 
einer Stelle erreicht das Steigungsverkältuiss sogar den Werth von 
1:27, bei einer Bahnkrümmung ven 15m Radius, während andere 
Steigungen sich innerlialb der Grenzen von 1:64 und 1:40 bewegen, 

Die Wagen, deren jeder 38 Personen ausser dem Wagenführer 
nnd Schaffner zu befördern vermag, besitzen eine Spurweite von 





l’ssm und sehen im Allgemeinen einem Pferdebahnwagen ähnlich, 
nur dass der Fussboden zum Zwecke der Unterbringung der Maschinen 
etwas höher gelegt ist Die zum Betriebe erforderliche comprimirte 
Luft, welche mit einer Pressung von 315 Atmorphären zur Ver. 
wendung kommt, wird in sechs horizontal angeordneten cylindrischen 
Reservoirs mitgeführt, die zu je drei an den beiden Enden des Wagens 
anter dem Fussboden angebracht sind. Von diesen sind fünf unter 
einander in Verbindung und bilden die sogenannte Batterie, während 
der sechste Lnftevlinder als Reservebehälter dient. An jedem Ende 
des Wagens sind besondere Apparate angebracht, welche als Wärme- 
speicher dienen und die Pressluft vor ihrer Verwendung erwärmen, 
wodurch etwaige Schnee- oder Eisbildungen in den Cylindern ver- 
mieden sind. Die Wärmnereservoirs werden mit Wasser von einem 
stabilen Dampfkessel aus versorgt. Die comprimirte Luft kommt zu- 
nächst in einen Hoch- und hieranf in einen Niederdruckeylinder zur 
Wirkung. wobei sie noch zar vollkommenen Ausnutzung zweimal er- 
hitzt wird, eimmal auf ihrem Wege nach dem Hochdruck -Crlinder, 
das zweitemal nach der Expansion im Hochdrack- und vor Ein- 
strömung in den Niederdruck-Cylinder. Beide Crlinder wirken auf 
eine Kurbelwelle, welche die Steuer-Exeenter trägt und mit der Antriebs- 
welle des Wagens durch ein Getriebe von Stufenrädern verbunden ist, 
Auf jedem Erhitzer ist ein Regulirventil vorgesehen, mittelst dessen der 
Wagenführer im Stande ist, den Druck der dem Moter zugeführten Pres- 
inft den verschiedenen Steigungsverhältnissen und Bahnkrümmungen 
entsprechend zu regeln. Um die Geschwindigkeit des Wagens während 
der Fahrt zu regeln, ist ein besonderer Regulirungsmechanismus vor- 
gesehen; es befindet sich anf jeder Plattform neben dem Stenerhebel 
eine Fuss- und eine Luftbremse, die entweder von Hand durch den 
Führer oder durch einen Centrifugalregnlator seibstthätig in Function 
gesetzt werden kunn, 

Um den Wagen anch ohne Pressluft im Schuppen oder Depöt 
bewegen zu können, ist eines der Triebräder an seiner Innenseite 
mit Zähnen versehen, in welche ein zweites kleineres Zahnrad eingreift, 
welches mit Handkurbel angetrieben werden kann. 

Dampfkossel » Explosion In Priedenshätte, Im Juli v. J. 
fand in Friedenshütte, Ober-Schlesien, eine Dampikessel-Explosion 
statt, welche in der Geschichte der Dampfkessel einzig dasteht, welcher 
keine zweite seit Verwendung des Dampfes an die Seite gestellt 
werden kann. Es erscheint daher gerechtfertigt, wenigstens das 
Wichtigste mitantheilen. Die Dampfkesselanlage auf der Friedenshütte 
bestand aus 22 Dampfkesseln, welche nebeneinander im Kesselhause 
lagen. Die Construction aller Kessel war gleich, und bestand jeder 
aus einem Oberkessel mit 1570 mm Durchmesser und 12.255 mm 
Länge, mit zwei Unterkesseln von 785 mm Weite und 11.765 mm Länge, 
welche unter sich durch 1 Stutzen und mit dem Oberkessel durch 
4 Stutzen verbunden waren. Das Mantelblech des Überkessels war 
13 mm, das des Unterkessels 8 mm stark, und in den Verbindungs- 
statzen Ji mm, sämmtliche aus Schweisseisen. Die festgesetrte 
Dampfspannung betrug 5 Atmosphären, Alle Dampfkessel hatten ein 
gemeinschaftliches Dampfrohr, welches über den Kesseln lag. Hinter 
den Kesseln lag ein gemeinschaftlicher Fuchs, welcher die Fenergast 
von jedem Kessel aufnahm und in die beiden Schornsteine führte, 
Geheizt wurden die Kessel durch Hochofen-Gichtguse, welche aus 
einem gemeinschaftlichen, eisernen Rohre, von den Hochöfen kommend, 
den Kesselfeuerungen in gteicher Weise zugeführt wurden. Zu deren 
Entzündung wurde Feuer ans geringwerthiger Steinkohle auf den 
Rosten unterhalten. Nuchdem der Betrieb der Anlage, abgesehen 
von Störungen durch Reparaturen, durch 15 Jahre {allerdings bei 
Tag- und Nachtbetrieb) gedauert hatte, ereignete sich in der Nacht 
vom 24. zum 2% Juli 1837, zwischen 12 und 1 Uhr das Unglück, 
und zwar ohne dass den Aufsichtsbeamten weder vorher, noch am 
selben Tage von irgend einer Schwierigkeit im Betriebe oder von 
irgend einem besonderen Yorkomınnisse etwas bekannt geworden Ist- 
Der Werkmeister fand am Nachmittage 4", Uhr bei seiner Controle 
des Kesselhauser Alles in Ordnung. Sämmtliche Kessel, sewohl 
die 18 im Betriebe befindlichen als die 4 leer stehenden 
waren durch die Explosion zerrissen und fortgeschleudert! Das 
Kesselhane und die Umgebung war in einen Trämmerhaufen verwandelt. 
Einzelne Häuser gingen in Folge der Entzündung der Dächer durch 
glübende Ziegel in Flammen auf. Drei Heizer waren todt. Das Trümmer- 
fell war 50 gross, das Chaos von Steinen, Eisenstiicken und Schutt war 
so gewaltig, dass die anstrengendste, gennneste Untersuchung keine 
unbestrittenen Anhaltspunkte für die Erklärung des Unglückes zu Tage 
fördern konnte, Tagelang würde nnansgeretet gearbeitet; wochenlang 
dauerten die Aufräumungsarbeiten, und «es ist nicht gelungen, aus 
den Trümmern irgendwie speciische Kennzeichen für besondere 
Ursachen üder Erscheinungen zu ermitteln. Zur Untersuchung und 
Erklärung des Ereignisses wurde nun auch von Seite des Centrai- 
verbandes des prenssischen Dampfkessel-Ueberwachungs-Vereins ein 
Commission eingesetzt, welcher auch Vertreter verschiedener Behörden, 
Besitzer und Direetoren von Hochofenanlagen ete. angehörten. Aus 
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en beschränken, wo dies Beiten« des 
k. k. Handeleministerioms besonders an- 
geordnet werden sollte, Dieselben können 
entweder aus Ziegeln oder Stein oder aus 
Blockwänden auf einer Untermauerung her- 
gestellt werden. 

Stations- und Bahneinfriedungen, Weg- 
schranken und ähnliche Anlagen an der 
Balım sind in der Regel nicht herzustellen. 


8. Betriebseinrichtungen. 

Die Bahn ist mit einer Telegraphen- 
leitung zu rersehen. Die Aufstellung von 
Glockensignalen kunn unterbleiben, in- 
soweit nicht besondere Fälle dies noth- 
wendig machen würden. Für den Betrieb 
sind indess ausser den sonstigen akustischen 
auch die durch die Signalordnung vor- 
geschriebenen optischen Signale em ver- 
wenden. 


". Fahrbetriehsmittel, 


Zur Anschaffung der Fahrbetniebsmittel 
für «lie Strecke von Steyr (Garsten) nach 
Unter - Gränburg ist ein Betrag von 
mindestens 00 fl, aus dem Anlage- 
eapitale zu verwenden. Fär die eventuelle 








Fortsetzung bis Klaus sind per Kilometer | 


Bahnlänge je 4500 8. zur Anschaffung 
weiterer Fahrbetriebsmittel zu verwenden. 
Die Pläne für die Beschaflung sämmtlicher 
Fahrhetriebsmittel unterliegen der Ge- 
nelımigung des k, k. Handelsministerioms, 
und ist bei deren Verfassung den Be- 
stimmungen der Handelsministerial- Ver- 
ordnung vam 1. Fabruar 1887, Z. 2840 
sCentralblatt für Risonbahnen und Dampf- 
schifflahrts Nr. 15 ex 1887) Rechnung zu 
tragen. Mindestens die Hälfe der anzu- 
schaffenlen Wagen ist mit Bremsen zu 
verschen, 





10, Berücksichtigung inländischer 
Werke. 


Fahrbetriebsmittel, Schienen und 
sonstige Dahnbestandtheile, sonie alle Aus- 
rüstungsgegenstände sind ausschliessliel 
ans inländischen Werken zu beschaffen 
Eine Ausnahme von dieser Bestimmung 
kann von Seitedes k.k. Handelsministeriums 
insofern zurestanden werden, als nach- 
gewiesen werden sollte, dass inländische 
Werke nicht in der Lage wiren, die 











bezüglichen Lieferungen unter gleichen | 


Beilingungen binsichlich des Preises, der 
Onalität und der Lieferzeit, wie diese von 


ausländischen Werken angeboten werden, | 
: keiten obliegt der Postverwaltung. 


zu bewerkstelligen. 


II. Betrich 


1. Personen- und Gütartarife 

Die Tarife für den Personen- und 
Gütertransport, die Waaren-Ülassiflcation 
und alle auf den Frachtentransport be=- 
züglichen Nebenbestimmungen unterliegen 
der Genehmigung des k. k. Hamlels- 
ministerinnis, wobei einerseits auf 
öffentlichen eksichten, andererseits auf 
eine ausreichende Rentabilität des Bahn- 
unternehinens Belacht genommen werden 
soll, Die einzuhebenden Fahr- und Fracht- 
preise und sonstigen Gebühren dürfen nur 
in der jeweiligen gesetzlichen Landes- 
währung shne Agiozuschlug berechnet 
werden. Sobald die Bahn in zwei auf 
einander folgenden Betriebsjahren «in 
teinerträgniss von mindestens sieben |7} Per- 
cent des Anlagecapitals geliefert hat, kann 
das &, k. Handelsministeriom eine vor- 
hältnissınässire Herabsetzung der bis dahin 
in Kraft gertandenen Tarifsätze anordnen. 
Nothstandstarife. 


In Fällen eines Nothstandes un ausser- 
gewöhnlicher Thenerung der Lebensmittel 
für Menschen und Nutzthiere in den im 
Reichsrathe vertretenen Königreichen und 
Ländern ist der Handelsiminister berechtigt, 
nach Erfordernisa die einschlägigen Fracht- 
preise herabzumindern, 

3. Leistungen für die Postanstalt. 

Der Üoneessionär ist verpflichtet. die 
Post un die Postbediensteten mit allen 
fahrplanmässigen Personen- und gemischten 
Zügen zu hefördern. Für diese sowie fir 
sonstige Leistungen zu Zwecken der Post- 
anstalt kann der Concessior 
messenes, im Wi 
zustellendes Entgelt in Anspruch nebmen. 
Inte Beförilerung derbriefpostmit Ausschlues 
son Geld- uml Werthsendungen hat jedorl 
unentzeltlich zu erfolgen. Die Feststellung 
der Fahrpläne der zur Postheförderung 
benützten Züge hat nach den jeweilig 
bestehenden Vorschriften mit Genehmigung 
der Aufsichtsbehörde au ‚erfolgen. Sollten 
für die Ausübung des Postdienstes in den 
Stationen besondere Localitäten erforderlich 
werden, so wird eine besondere Vereinbarung 
bezüglich der in Form eines Miethzinses 
zu leistenden Entschädigung für die Be- 
nützang dieser von dem Concessionär hei- 
zustellenden Räumlichkeiten zu treffen sein. 
Die innere Eimichtung, Reinigung. Be- 
leuchtong und Beheizung dieser Räumlich- 






















in 


f. Durch die erfolgte Einlösung der jratlies oder der sonst als Ges 


Balın und vom Tage dierer Einlösung 
tritt der Staat gegen Ausbezahlung des 
Einlösungspreises olıne weiteres Entgelt 
in das lastenfreie Eigenthum und in den 
Genuss der gegenwärtig concessionirten 
Bahn mit allen dazugehörigen beweglichen 
und unbeweglichen Sachen, einschliesslich 
des Fahrparkes und der Materialvorräthe, 
suwie der aus dem Anlagecapitale gebil- 
ürten Betriebs- und Keservelunds, soweit 
letztere nicht mit Genehmigung der Staats- 
verwaltung bereits bestimmungsgemüss« 
verwendet worden sind. 

&. 12. Bei dem Erlöschen der Con- 
eession und mit dem Tage des Erlöschens 
tritt der Stant ohne Entgelt in das lasten- 
freie Eigenthum und in den Genuss der 
cuneessionirten Bahn und des sämmtlichen 
beweglichen und unbeweglichen Zugehörs, 
einschliesslich des Fahrparkes, der Mate- 
rialvorrüthe und der ans dem Anlage- 
eapitale gebildeten Betriehs- und Reserve- 
fonds in dem im $, 11, Z. 5 bezeichneten 
Umfange 

Sowohl beim Erlöschen dieser Con- 
cession als auch bei der Einlösung der 
Balın (8. 115 behält der Uonressionär dus 
Eigenthum des aus dem eigenen Erträg 
nisse der Ünternehmung gebildeten Reserve- 
fonds und der etwaigen Abrechnungs- 
Guthaben, dann auch jener aus dem eigenen 
Vermögen errichteten wad rücksichtlich 
erworbenen besonderen Anlagen und (re- 
bäude, zu deren Erbauung oder Erwerbung 
der ÜConeessionär von der Staatsverwaltung 
mit dem ausditteklichen. Beisatze ermäch- 
tigt wurde, dass diese Sachen kein Zu- 
gebör der Eisenbahn bilden. 

$. 1, Die Stantseverwaltung ist be- 
rechtigt, sich die Ueberzengung zu ver- 














chuftes 
Vorstand Sungirenden Vertretung, srwin 
den Generalversammlungen, #4 vft er #8 
für angemessen erachtet, beizuwolhnen und 
ulle etwa den Gesetzen, der Coneession 
oder den Gesellschafts-Statuten zuwider- 
laufenden, bzw. den öffentlichen Interessen 
nachtheiligen Beschlüsse und Verlügungen 
zu sistiren; in einem soleben Falle hat 
jedoch der Commissir sogleich «lie Ent- 
scheidung des Handelsministerimns einzu- 
holen, welche ohne Aufschuh erfolgen und 
für die Gesellschaft bindend sein sell, Für 
die bier festgesetzte Ueberwachung der 
Bahnunternehmuug bat der Concrssionär 
bie auf Weiteres ei besondere Vergütung 
an den Staatsschatz nicht zu leisten, 
ebenso wird der Ü ssionir von Jen 
zufolge 8. 8% der Eisenbahn-Betr 
nung vom 16. November tsbl il 
Xr. lex 182: begründeten Ver 
keiten in Bezug auf den Ersatz « 
aus der polizeilichen uml grfüllsämtlichen 
Veberwachung erwachsenden  Mehrauf- 
wandes und in Bezug auf die unentzeit- 
liebe Herstellung und Erhaltung von Antts- 
loealitäten enthoben. 

g. 14. Der Staatsverwaltung wind ferner 
s Becht vorbehalten, wenn ungeachtet 
vorausgegangeher Warnung wiederhult eine 
Verletzung oder Nichtbofolgung einer der 
in der Concessions-Urkunde, in den Uen- 
eessions-Bediı ler in den (sesetzen 
auferlegten Verptlichtungen vorkommen 
sollte, die den Gesetzen entsprechenden 
Massregeln dagegen zu treffen nnd nach 
Umständen noch vor Ablauf Jerdı 


daner die Concession fir erloschen zu 
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cesslons- 








erklären. 


schaffen, dass der Bau der Bahn sowie | 


die Betriebseinrichtung in allen Theilen 
zweckmässig und solid ansgelührt werden, 
und anzuordnen, dass Gebrechen in Jieser 
Bezichung hinanzgeehalten und rücksicht- 
lich beseitigt werden. Die Stanisverwaltung 
ist nuch berechtigt, durch ein von ihr 
abgeordnetes Organ Einsicht in die Ge- 
bahrung zu nehmen und insbesondere die 
projeets- und vertragsın e Bunaust 












rung durch auf Kosten des Concessionärs | 


zu entsındende Aufsichtsorgane auf jede 
ihr geeignet er-cheinende Weiss zu über- 
wachen. 

Im Falle der Bildung einer Actien- 
Gesellschaft hat der von der Staatsver- 
waltung hestellte Commissär auch das 
Rerht, den Sitzungen des Verwaltungs- 


Indem wir Jedermann ernstlich ver« 
warnen, den Bestinunungen dieser (on- 
cession entgegenzuhandeln, and dem Oon 
cessionär das Recht einräum« 





"1 des 





erweislichen Schadens von Unseren die- 
richten auf Ersatz zu dringen 


erthejlen 
Wir sämmtlielien Behörden, die es betrifft, 
den gemessenen Befehl, über die Coneession 
und alle darin enthaltenen Bestimmungen 
strenge und sorgfältig zu wachen. 

Zu Urkund dessen erlassen Wir diesen 
Briel, besiegelt mit Unseren grossen In- 
sitgel, in Unserer Reichshaupt- und Re- 
sidenzetudt Wien, am achtzehnten Tare 
des Monntes Februar im Jahre des Heiles 
Eintausend achtliundert achzig und acht, 
Unserer Reiche im viereigsten, 

Franz Joseph m. 

Taafte m p Dunajewski mp. 

Bacquehem m. p. 
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speetion obliegt“. wird die geehrte Ver- 
waltung auf Grund des Punktes 2, Alinea 
4 und & des Erlasses des h. k. k. Handels- 
ministerinms vom 13. Mai 1876, Z. 14.178 
(»Centralblatte Nr. 57 ex 1876), eingeladen, 
insoferne dieselbe Geschäftsführende in 
jenen Verbänden ist, für welche ihr die 
Tarifvorlage obliegt, Vorsorge zu treffen, 
dass alle etwa noch ausständigen, ein- 
schlägigen Antheilstabellen binnen kür- 
zester Frist nachgetragen werden. 

Im Falle die Geschäftsführung in den 
bezeichneten Verbänden jedoch in den 
Händen einer anderen Bahnverwaltung 
liegen sollte, wolle die geehrte Verwaltung 
in geeigneter Weise auf die schleunige 
Herstellung der gedachten Antheilstabellen 
einwirken und dieselben nach ihrer Fertig- 
stellung sofort in Vorlage bringen. 

Die jeweilig in der Eisenbahn-Direc- 
toren-Conterenz vorsitzende Verwaltung 
wird dafür Sorge zu tragen haben, dass 
Aenderungen in den Vereinbarungen der 
Balınverwaltungen, betreffend die Vorlage 
der Verbandtarife, bezw. die bei Erstellung 


etwaiger neuer Verbandtarife hinsichtlich 


der Vorlage getroffenen Bestimmungen | 


stets sofort im Wege eines Nachtrages 
zu dem vorliegenden Verzeichnisse bekannt 
gegeben werden. 

Vor einer eventuellen Neuauflage des 
in Rede stehenden Verzeichnisses wird 
Seitens der vorsitzenden Verwaltung ein- 
vernelinlich mit den betheiligten Baln- 
verwaltungen zu erwägen sein, welches 
System für die Inhaltsanordnung etwa 
anzuwenden wäre, um ein im Vergleiche 
mit dem gegenwärtigen Verzeichnisse 
erleichtertes Auftinden der einzelnen Tarife 
zu ermöglichen. N 

Lilienau m. p. 


42, Erlass der k. k General-Inspection 
der österreichischen Eisenbahnen vom 
31, März 1538. Z. 4415 II], an die Ver- 
waltungen sdmmtlicher österreichischen 
Eisenbahnen, betreffend die ruschere Be- 
humclung von Reclumations- Angelegen- 
heiten und die Hintanhaltung unrichtiger 
Gebührenberechnungen. 


In neuerer Zeit mehren sich die Klagen 
des Publicums darüber. dass die Erledigung 
von Reclamations- Angelegenheiten Seitens 
der betheiligten Bahnverwaltungen in der 
Regel ungebührlich lange verzögert werde. 


Ferner ist es wiederholt vorgekommen, 
dass in manchen Stationen irrigerweise 
mehrere Monate hindurch für einzelne 
Artikel zu niedrige Frachtgebühren ein- 
gehoben wurden, und dass die Parteien 
in Folge der zeitraubenden Behandlung 
der Frachtkarten in den Controls-Ab- 
theilungen und im Centralabrechnungs- 
Bureau erst nach langer Zeit verhalten 
| worden sind, für derart zu billig berech- 
nete Sendungen Nachzahlungen zu leisten, 
welche in ihrer Gesammtsumme oft sehr 
empfindlich würden. 

Diesfällige I. &. Erhebungen haben in 
zahlreichen Fällen die Stichhältigkeit 
solcher, auch directe beim hohen k. k 
Handelsministerium  eingebrachter  Be- 
schwerden dargethan. 

Die k. k. General-Inspeetion der öster- 
reichischen Eisenbahnen sieht sich dem 
gemäss im Interesse nicht nur der Parteien, 
sondern auch des Ansehens der Bahn- 
verwaltungen veranlasst, der geehrten Ver- 
waltung nahezulegen, alle Beschwerden 
und Reclamationen, welche ausschliesslich 
die eigenen Linien betreffen, jedesmal s0- 
fort zu prüfen und der Erleiligung zuzu- 
führen. Alle übrigen Reelamationen aber 
sind behufs möglichst rascher Durch- 
führung der nöthigen Vorerhebungen un- 
verweilt in Behandlung zu nehmen, die 
bezüglichen Correspondenzen mit den An- 
schlussbahmen sohin als dringlich zu In- 
zeichnen, und ist die Erstattang der Ant- 
worten der letzteren eventuell entsprechend 
zu betreiben. Unter allen Umständen em- 

fiehlt es sich in Reelamationsfällen, deren 

'Enderledigung voraussichtlich geraumne 
' Zeit in Anspruch nehmen dürfte, dies ılen 
Berlaminten im Wege einer vorläufigen 
Erleligung ihrer Eingaben unter Angabe 
der Gründe mitzuteilen. 

In Bezug auf (ie vorerwähnten un- 
richtigen Tarifberechnungen endlich wird 
die geehrte Verwaltung aufgefordert, bei 
‚ Erscheinen neuer, respective bei Aufhebung 
"bestehender Tarife, durch Hinausgabe ent- 
'sprechender Erläuterungen an die Organe 
des executiren Dienstes, ferner durch 
'ınöglichste Beschleunigung der Arbeiten 
!in den Controls- Abtheilangen dem vorzu- 
beugen, dass sich in Hinkunft derartige, 
dem handeltreibenden und consumirenden 
Publicum abträgliche Vorgänge wieder- 
| holen. 


Lilienau m. p. 
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Schleppbahnen zugestanden werden, deren 
Errichtung von der Staatsverwaltung als 
im öffentlichen Interesse gelegen erkannt 
werden sollte. Soweit zur Anlage der 
eoncessionirten Bahn öffentliche Strassen 
in Anspruch genommen werden sollten, hat 
der Concessionär die Zustimmung der zur 
Erhaltung dieser Strassen Verpflichteten, 
beziehungsweise jener Behörden oder Or- 
gane, welche zur Ertheilung der Zustimmung 
zur Benützung der Strasse nach den beste- 
henden Gesetzen berufen sind, einzuholen. 

$. 5. Der Coneessionär hat sich beim 
Baue und Betriebe der concessionirten 
Bahn nach dem Inhalte der gegenwärtigen 
Concessions-Urkunde und nach den vom 
Handelsministerium aufzustellenden Con- 
cessions-Bedingnissen sowie nach den 
diesfalls bestehenden Gesetzen und Ver- 
ordnungen, namentlich nach dem Eisen- 
bahn-Coneessions-Gesetze vom 14. Sep- 
tember 1554 {R. G. Bl. Nr. 238) und der 
Eisenbahn Betriebsordnung vom 16. No- 


vember 1851 (I. G. Bi. Nr. I vom Jahre | 


1852), dann nach den etwa künftig zu 
erlassenden 4iesetzen und Verordnungen 
zu benehmen. 

In Ausehung des Betriebes wird von 
den in der Eisenbahn-Betriebsurdnung vur- 
geschriebenen Sicherheitsvorkehrungen in- 
soweit Umgang genommen werden, als 
dies mit Rücksicht auf die ermässigte 
Maximal-Fahrzeschwindigkeit. sowienufdie 
schmalspurige Anlage der concessionirten 
Bahn nach dem Ermessen des Handels- 
ministeriums für zulässig erkannt wird, 
und werden «diwsfalls die vom Handels- 


ministerium zu erlassenden besonderen | 


Betriebsvorschriften Anwendung finden. 

$. 6. Dem Concessionär wird das 
Recht eingeräumt, mit besonderer Be- 
willigung der Staatsverwaltung und unter 
den von derselben festzusetzenden Be- 
dingungen eine Actien-Gesellschuft oder 
eine Commandit-Gesellschaft zu bilden, 
welche in alle Rechte und Verbindlich- 
keiten des Concessionärs zu treten hat. 
Die Ausgabe von Prioritäts-Obligationen 
ist ausgeschlossen. Dagegen wird dem Cun- 
cessionär das Recht eingeräumt, Prioritäts- 
Actien, welche bezüglich ihrer Verzinsung 
und Tilgung den Vorrang vor den Stamm- 
actien geniessen, bis zu dem von der 
Staatsverwaltung festzusetzenden Betrage 
auszugeben. 

Die Dividende, welche, bevor für die 
Stammactien der Anspruch auf Divilende 
eintritt, den Prioritäts - Actien gebührt, 


[webel jedoch eine Nachzahlung aus den 
Ertrügnissen späterer Jahre nicht stattzu- 
finden hat, darf nicht höher als mit 9", 
 beinessen werden. 

‘ _ Die Ziffer des efleetiven sowie des 
‚Nominal - Anlugecapitals unterliegt der 
. Genehmigung der Staatsverwaltung. Hiebei 
hat als Grundsatz zu gelten, dass ausser 
den auf die Projeetverfassung, den Bau 
‘und die Einrichtung der Bahn einschliess- 
| lich der Anschaffung des Fahrparkes efleetir 
| verwendeten und gehörig nachgewiesenen 
‘Kosten zuzüglich der während der Bau- 
|zeit wirklich bezahlten Interealarzinsen 
| und des etwa bei der Capitalsleschaffung 
'thutsächlich erwachsenen Coursverlustes 
keine wie immer gearteten Auslagen in 
Anrechnung gebracht werden dürfen. Sollten 
nuch Ablauf des ersten Betriebsjahres noch 
weitere Neubauten ausgeführt oder die 
| Betriebseinriehtungen vermehrt werden, so 
können die diesfülliren Kosten (dem Anlage- 
|capitale zugerechnet werden. wenn die 
Staatsverwaltung zu Jen beabsichtigten 
Neubauten oder zur Vermehrung der Ie- 
triebseinrichtungen ihre Zustimmung er- 
theilt hat nnd die Kosten gehörig mach- 
gewiesen werden. Das gesammte Anlage- 
eazyital ist innerhalb ‚der Concessionsdauer 
nech einem von der Stnatsverwaltung zu 
gencehmigenden Tilgungsplane zu tilgen, 
| Die Gesellschaftsstatuten sowie die Formu- 
larien der anszugehenden Stamm- und 
Prieritäts-Actien unterliegen der Genehmi- 
zung der Staatsverwaltung. 

&£ 7 Die Militärtransporte müssen nach 
herabgesetzteu Tarifpreisen, und zwar nach 
den in dieser Beziehung sowie rücksieht- 
lich der Begünstigungen reisender Militärs 
"bei den k. k. Vesterreichischen Stauts- 








stimmungen besorgt werden, Diese B»- 
stimmungen finden auch Anwendung auf 
die Landwehr beider Reichshällten, auf 
die Landesschützen Tirols, und zwar nicht 
nur bei Reisen auf Rechnung des Aerars, 
sondern auch bei dienstlichen Reisen auf 
eigene Rechnung zu den Waffenübungen 
und Controlsversamtnlungen, ferner auf das 
‚Militär -Wacheorps für die Civilgerichte 
| Wiens. auf die Gendarmerie, sowie auf 
die militärisch organisirte Finanz- und 
' Sicherlteitswache. 

Der Concessionär ist verpflichtet, dem 
von den österreichischen Bisenbahn-Gesell- 
schaften abgeschlossenen Uebereinkommen 
über die Anschaffung und Bereithaltung 
‚von Ausrüstungsgegenständen für Militär- 
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Hievon wird die geehrte Verwaltung 
zur Darnachschtung und mit der Auf- 
forderung in Kenntniss gesetzt, dieser 
Bestimmung schon bei der nächsten Neu- 
uuflage von graphischen Fahrplänen zu 
entsprechen, 

Lilienau m. np. 


45. Gesetz: vom 30. März 1859, betreflend 
ıte Krankenversicherung der Arbeiter. 


Mit Zustimmung der beiden Häuser 


des Beichsrathes finde Ich anzuordnen wie ' 


folgt: 
I. Allgemeine Bestimmungen 


8 1. Alle in Gemässheit des Gesetzes 
betreffend die Unfallversicherung ‚er Ar- 
heiter gegen die Fulren der beim Betriebe 
sich ereignenden Unfälle versicherten Ar 
beiter und Betriebsbeamten werden nach 
Massgabe der Bestimmungen dieses Ge- 
setze für den Krankheitsfall versichert 

Dasselbe gilt auch von allen Arbeitern 
und Betriebslenmten, welche in Berg- 
werken auf vorbehnltene Mineralien und 
den dazu gehörigen Anlagen oder in einer 
unter die Gewerbeordnung fallenden odeı 
einer sonstigen gewerbsinässig betriebenen 
Unternehmung, ferner beim Eisenbahn- 
und Binnenschifffahrtsbetriebe beschäftigt 
sind Diese Bestimmung findet keine An- 
wendung auf solche Personen, welche in 
einem den Seegesetzen  unterliegenden 
Schifflahrtsbetriebe auf dem Meere ader 
bei «er Seefischerei beschäftigt sind. 

Als Arbeiter, bezw. ala Betriebsbeamte 
im Sinne dieses Gesetzes aind auch Lehr- 
linge, Volontäre, Praktikanten und andere 
Personen anzusehen, welche wegen nach 
nicht beendeter Ausbildung keinen oder 
einen niedrigeren Arbeitsverdienst be=- 
ziehen, 

8. 2. Die im $.1 ausge 








R g rochene Ver- 
sicherungspflicht erstreckt sich nicht auf 
Bedienstete, welche in einem Betriebe des 
Staates, eines Landes, eines Bezirkes. einer 
Gemeinde oder eines öffentlichen Fonds 
mit festem Gehalte angestellt sind. 

&. 3. Die Kranketversicherung der land- 
und Sorstwirthschaftlichen Arbeiter und 
Betriebsbeamten wird durch besondere 
Landesgesetze geregelt werden. So lange 
diese Regelung nicht erfolgt ist, tritt auch 
die im & 1 für die Jand- und forstwirth- 
schaftlichen Arbeiter und Betriebsbeamten 
festgesetzte Krankenversicherungs-Pächt 
nicht ein, und hat der Unternehmer für 





in 


die Verpflegung und ärstliche Behandlung 
jedes Arbeiters und Beiriebsbeamten, wel- 
cher in seinem in die Unfallversicherung 
einbezogenen Betriebe verletzt wurde, un- 
verzüglich Sorge zu tragen. Für die Kosten 
his zum Ablaufe von vier Wochen nach 
dem Eintritte des Unfalles hat der Br- 
triebsunternehmer aus eigenen Mitteln auf- 
zukommen, 

Die Unternehmer von land- und forst- 
wirthschaftlichen Betrieben sind jedoch 
berechtigt, mit ihren Arbeitern, bezw. De- 
triebsbeamten unter Zustimmung derselben 
der Krankenrersicherung in der in diesem 
Gesetze vorgeschenen Weise beizutreten 
Soweit ein solcher Beitritt erfolgt, sind 
die bezeichneten Unternehmer von der im 
ersten Alsatze ihnen auferiegten Ver: 
pflichtang befreit, 

Auch solche Unternehmer. in deren 
Auftrag umd für deren Rechnung selbst 
ständige Arbeiter in eigenen Betriebs- 
stätten persönlich oder unter Mitwirkung 
der Angehörigen des eigenen Hausstand: 
jedoch ohne anderweitige Hilfrarbeiter mit 
der Herstellung oder Beurbeitung inde- 
strieller Erzeugnisse beschäftigt sind (Haus 
industrie), sind berechtigt. mit diesen Ar- 
beitern unter Zustimmung derselben der 
Krunkenversicherung in der in diesen Ge- 
setze vorgesehenen Weise beizutreten 

8 4 Ihe politischen Behörden erster 
Instanz sind berechtigt. Personen, welche 
im Krankheitsfulle mindestens fär zwanzig 
Wochen auf Verpflegung und ärztliche 
Behandlung in der Familie des Arbeit- 
gebers oder auf Fartzahlung des Gehaltes 
oder des Lohnes Anspruch haben, mit 
ihrer Zustimmung nach Untersuchung der 
Sachlage von der Versichernngspflicht zu 
befreien. 
| $. 5. Als Gehalt oder Lohn im Sinne 
dieses Gesetzen gelten auch Tantiemen 
und Naturalbezüge. Der Werth der letzteren 
ist nach den örtlichen Durehschnittspreisen 
in Ansatz zu bringen. 

& 6. Den Gegenstand der im & 1 be- 
zeichneten Versichermz bildet die Ge- 
währung von Krankenunterstützungen und 
Beerdigungskosten in der durch dieses 
Gesetz bestimmten Art und Hähe 

Als Krankenunterstätzung ist minde- 
stens zu gewähren: 

1. Vom Beginne der Krankheit an frei« 
ärztliche Behandlung mit Inbegriff des 
geburtsbilllichen Beistander, sowie die 
nothwendigen Heilmittel und sonstigen 
therapeutischen Behelfe; 
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30. Erlass der k, k. General- Inspection 
der österreichischen Eisenbahnen vom 
20 Mär: 1888, Z. 4348, am die Ver- 
wallungen sdmmtlicher österreichischer 
Eisenbaimen, betreffend die Einbringung 
von Recursen gegen ohne torausgegan- 
gene Zustimmung der (reneral- Inspection 
der üsterr. Eisenbahnen ertheilte Bau- 
beuilligungen 


Unter Bezugnahme auf das hierämt- 


liche Cirenlare vom 11. September 1882, | 


2. 126 





}, wird der geehrten Verwaltung 


zur Danachachtung bekanntgegeben, dass, 


in allen Fällen, wo zu einer Bauführung, 
welche in der Nähe der Eisenbahnen be- 
absichtigt wird, die Baubewilligung von 
Seite der vompetenten Baubehörde mit 
Aussernchtlassung des 8. 90 der Eisen- 
bahnbetriebs - Ordnung, bezw. der ein- 
schlügigen Bestimmungen «der Bauord- 
nungen, alss ohne vorauseegamzene bier- 
Zintliche Zustimmung ertheilt würde, nicht 
nur die Anzeige an die Generni-Inerr tion 
der österr. Eisenbahnen zu :taltes 
sondern rechtzeitig auch der Reen:* geiren 
den ertheilten Dauconeens bei der Bau- 
behörde II. Instanz einzubringen ist, 
M. Pischof ım, p. 












36. Agomschlag zu den Fahr- und 
Fracktgelüikren auf den ästerreichisch- 
unganschen Eisenbahnen. 


Auch vom 1. April 18®8 ab win bis 
auf Weiteres ein Agiezuschlag für die in 
Silber ausgedrückten Gebühren von Seiten 
der Eisenbahnen nicht #ingehoben, 

Hiedlurch wird jedoch auch wie bisher 
die im Cirilverkehre bestehende theilweise 
Erhebunz eines 15°, Azioanschlages im Per- 
sonen-, Gepäcks- und Eilgutvrerkehre der 
k. k. pr. Südbahn-Gesellschaft nicht berährt, 





837. Salchurger Eisenbahn- und Tramicay- | 


Gesellschaft, 


Der Minister-Präsident als Leiter des 
k. k, Ministeriums des Innern hat auf 
Grund Allerhöchster Ermächtigung und 
im Einvernebmen mir den betheiligten 
Ministerien dem Ingenieur Alexander 
Werner in Salzburg die Bewilligung zur 
Errichtung einer Actien-Gesellschaft unter 
der Firma: »Saleburger Eisenbahn- und 
Tramwar-Gesellschaft« mit dem Sitze in 
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Salzburg ertheilt und deren Statn 
genehmigt. 
Wien, am 15. März IBAn, 








„ Fristerstreckung zur Vornahme terh- 
nischer Vorarbeiten für rine normal. 
spurige Localbahn von Wursnes nach 
Grünthal. 


Das k k, Handeleministeriom hat die 
| dem Markus Stein in Komstau und Adull 
Löw in Kaaden mit dem Erlasse vom 
‚13. Jänner 1887, Z. 1062, auf die Dauer 
ron sechs Monaten ertheilte und mit dem 
Erlasse vom 11. Augurt 1887, 2. 26l;, 
auf sechs Menste verlängerte Bewilligung 
zur Vorname technischer Vorarbeiten für 
eine nermulspurige ha van der 
Station Wurzmes derl.ocalbalın Potscherad- 
Wurzmes über Görkau durch deu #8 
genannten Teltscher Grund nach Kallie 
und längs der sächsischen Grenze bis 
“rüinthal auf weitere sechs Monnte var- 
Linzer, 

Wien, am #1 
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30, Bewilligung zur Vorsakme teeintscher 
Forarbeiten für eine Danpftramdbeahn 
vom Dubnian einersers much (rorlıme, 
anderersits nach Gesa 


Das k. k. Handelsministerium hut dem 
Dampfmühlen- und Bergwerksbesitzer Adoll 
Gmerner in Göding die erbetene Bewilligung 
zur Vornahme für eine Dampitrambahn von 
Dubnian einerseits nach Göling, anderer- 
seits nach Gaya im Sinne der bestehenden 
Normen auf die Dauer von sechs Monaten 
ertheilt. 

Wien, am 16. Jänner 1888, 


40, Csneessiens- Urkunde vom 18. Februar 
1888 für die Loculleln ton Steur 
Garsten) nach Unter-Gründnerg. 


|Wir Franz Joseph der Erste. von 
Gottes Gnaden Kaiser von Oesterreich; 
Apostolischer König von Ungarn, König 
von Böhmen, won Dalmatien, Cronti 
Slavonien, Galizien. Loden 
Niyriens Erzherzog von Üest 
Grossherzog von Krakau: Herr 
ı Lothringen, Salzburg, Stover, Kärı 
‘ Krain, der Bukowina, Ober- und Nieier- 
Schlesien; Gressfürst von Sieben! 
Markgraf von Mähren: gefürsteter Graf 
von Habsburg und Tirol ete. ete. ete. 
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solche Versicherte, welchen zur Zeit der 
behörillichen Genehmigenng der Abänderung 
ein Unterstützungsanspruch wegen vorher 
eingetretener Krankheit zusteht, für die 
Dauer dieser Krankheit keine Anwendung. 

& 11. Die im $. 1 vorgeschriebene Ver- 
sicherung erfolgt durch nachstehende Kate- 
gorien von Krankencassen: 

1. Durch Bezirkskrankencassen, 

2, durch Betriebskrankencassen, 

3. durch Baukrankencenssen, 

4. durch, Genossenschafte - Kranken- 
vassen, 

5. durch Broderladen (Koappschafts- 
enssen}, 

% durch in Gemässheit der geltenden 
Vereinsgesetzgebung errichtete Kranken- 
cassen (Vereinskrankencassen). 











U Berirks-Krankenrassen. 

8 12. Die zum Zwecke der Kranken- 
versicherung neu zu errichtenden Bezirks- 
Krunkeneasseen beruhen auf dem Grund- 
satze der Gegenseitigkeit 

In der Regel sell far jeden Gerichts- 
bezirk eine wolche Krankenensse am Sitze 
des Berirksperichtee errichtet werden. 
Die politische Landesbehärde jet jedoch 
berechtigt, mit Kücksicht „uf die be- 
sonde 
den Sprengel dieser Cassen in underer 
Weise festzustellen und namentlich anzı- 
ordnen, dass für mehrere Gerichtsbezirke 
eines und desselben Landes nur eine 
Krankencasse, eder dass für einen Ge- 
richtshezirk mehrere Krankencassen er- 
richtet werden. In gleicher Weise ist die 
politische Landesbehörde berechtigt, im 
einzelnen Falle den Sitz der Krankencassen 
au bestimmen. 

Den politischen Landesbehörden ist 
ferner daz Recht vorbehalten, innerhalb 
der Grenzen eines und desselben Landes 
die Sprengel der Bezirks-Krankencassen 
eu ändern. mehrere solche Unssen zu 
einer einzigen zu vereinigen oder (lie 
Theilung einer solchen Unsse anzuordnen 
Vor jeder solchen Verfügung sind die 
betheiligten Cassen einzuvernehmen. 

Die besoldeten Beamten der Bezirks- 
Krankencassen sind in Eid und Pflicht 
zu nehmen. 

8. 135. In Bezug auf die Mitglieder 
der Bezirka-Krankencassen haben nach- 
folgende Bestimmungen zu gelten: 

Mitglieder einer lezirks-Kranken- 
easse sind zunächst die im Sprengel der- 
selben beschüftigten versicherungspflich- 

















Verhältnisee einzelner Bezirke : 
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tigen Personen, welche nieht bei einer 
der übrigen im & 11 bezeichneten Cassen 
in der in diesem Gesetze vorgeschriebenen 
Art.und Höhe gegen Krankheit versichert 
sind. (8. 61.) 

Die Mitgliedschaft dies Personen 
beginnt mit dem Tage, an welchem 
in die betreffende Beschäftigung eintreten. 

Ihr’Austritt aus der Bezirkskranken- 
Casse kann, so lange ihre, die Ver- 
sicherungspflicht begrünilende Beschäf 
tigung im Sprengel dieser Cassa ian- 
danert, nur erfolgen, wenn sie nach- 
weisen, dass sie bei einer anderen der 
im $ 11 bezeichneten Cassen nach Muss: 
gabe der Bestimmungen dieses Gesetzes 
geren Krankheit versichert sind, 

2. Versicherungspdichtige Cassen-Mit- 
glieder, welche aus der die Mitglielschaft 
begründenden Beschäftigung ausscheiden 
und nicht zu «einer Beschäftigung über- 
gehen, vermöge deren sie Mitglieder einer 
anıleren Bezirks Krankencasse oder einer 
der sonstiren im & 11 bezeichneten 


Üassen werden. bleiben so lange Mit- 
lieder, als sie sich in den im Reichs- 
rate vertretenen Königreichen und Ländern 
aufhalten und die vollen statutenmässigen 
Beiträge (3. 3%, Alsatz 9) bezahlen. Die 
Mitgliedschaft dieser Personen und mit 
derselben dus Recht auf die Cassen- 
leistungen erlischt, wenn die Beitrüge 
‘durch vier anfelnanderfolgende Wochen 
nicht geleistet werden. 

3. Cassenmitslieder der vorstehenl 
bezeichneten Arten, welche die Beiträge 
in Folge eingetretener Erwerbslosigkeit 
nicht einzahlen können, behalten die Mit- 
gliedschaft und mit derselben das Recht 
auf die Cassenleistungen für so lange, 
als ihr Reserve-Antheil ($. 28) zur Die- 
streitung der vellen statutenmässigen 
Beiträge ausreicht, in jedem Falle aber 
durch mindestens sechs Wochen. 

4. Personen, welche der Versicherungs- 
pflicht nicht unterliegen, sind, wenn sie 
das 35. Lebensjahr nicht überschritten 
haben, berechtigt, der Berirks-Kranken- 
casse beizutreten. 

Die Mitgliedschaft dieser Personen 
beginnt mit dem Tage der Anmeldung; 
jedoch kann rücksichtlich der nacı $& 5, 
Absatz 2 und 3 versicherten Personen 
die Anmeldung eret auf Grund der naclı 
%. 37, Absatz 1, mit der Bezirks-Kranken- 
easse getroffenen Vereinbarung erfolgen. 

Der Austritt steht nicht versicherungs- 
'pflichtigen Personen jederzeit frei. Sie 
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tang nach mit den k k Ministerien des | Verordnung vom 15. Juli 1882, 
Arkerhaues und der Finanzen, sowie mit | Nr, 107, formumlirten Textes der 
den kgl. ung. Ministerien für üffentliche | schriebenen Erklärung des Absend 
Arbeiten und Communication und für Acker | der behördlichen Bese heinig ang mit 
bau, Industrie und Handel gepflogenem | Bemerken zugemitteit. 
Einvernehmen eröffnet, dass gegen die | besurter Clauseln von 
Verwendung von Fruchtbriefen mit ein- | Staatsdruckerei ohne we 
xedrucktem Steinpelzeichen. welche anf!für den Aufdenck zulüssige 
der Bückseite den Aufdruck der nach | der Räckseite der Frachtbriefe entf: 
8.2 der Ministsrial-Vererdnang vom #. Mai | Kosten von 30 kr. per 1o0G Stück 
) P.-M.-Vdgs.-Bl. Nr 14, stempel- | genummen wenden wird, und 
gegenständiichen Erklärung und be: | Bedarfsfalle derartige Fruchtbrief 
hönllichen Bescheinigung enthalten, auf) Besteller nach dem bisherigen, 
den Eisenbahnen Üesterreich-Ungarns #in | Direetion der k. k. Hof- und Staatsdemekerei 
Austand nicht obwaltet, erhältlichen Preistarife geliefert 
In der Anlage wird der geehrten Ver- Der k. k. Ha 
waltung eine Abschrift des vom k. k. Acker- | Bacquelem m. p. 
bauministeriom im Sinne der Ministerial- | 






























Text 


der auf 


der Rückseite der Frachtbriefe anzudringemdien Erklärung das Absanders und dar besördlichen Bescheinigung. 


I. Erklärung des Absenders, 


Der Unterzeleanste escheinizt Alemit: 
44 dass der gant- Inhalt umstehender Sendung, wa 
Päanzung in. ‚slamint; 


4 dass diese Semdung keine Reben oder Kebenbrstandiheike enthält; 
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Il. Behönlliche Bescheinigung. 


Er wird hiemit bescheinigt: 
a7 dass die mitfolgenle Pllanzeansend eng aus dur affe 
au + jelom W 
zum oder dor "a ı Wurzeln desselben durch ein is 
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sts dass sich auf dem: 
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dass die auf diesem Grundati 
gänzlich derart aungerotte 
statierfonden hat, 
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und Name der Behörde 


30. Erlass des k. k. Handelsministers vom | getheilt. dass die Fälle. in welchen das- 
März 1588, Z. 9708. an simmt- selbe erst sehr spät in den Besitz ron 

> « © i | lie i "ise i» 

liche k. k. Länderstellen, betreffend die Protokollscopien über die in Ei ul hi 
Angelegenheiten gepflogenen co 

beschleunigte Uebermittlung son Copien | nallen Amtshandlangen gelangt. 







der Commtssions- Protokolle, beriehungs- | neuerer Zeit häufig wiederholten 


weise Projects. Shirceen an das k. k. Nachdem das annte Ministerimm Jie 


1: rar fraglichen Behelfe zur Erledigung des I 
ichs- Krasgeministerimun, Be BES RELE BUNE j 
Rr 7 treffenden Gegenstandes oft unbeilin 


Mit der Zuschrift vom 7. März 1888, | benöthigt, so wird «ie k. k. Landesstelle 
Abtheilung 5. Z. 7729 ex 1587, hat das aufgefordert, die Veranlassung zu treiten 
k. k Reichs-Kriegsministerium anher mit- | das dem k. k. Reichs-Kriegsministeriaum 


3 
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dem bezüglichen Gutachten dieser Commission geht am Schlusse 
folgendes Resume hervor: 

„Durch ein unglälekliches Zusammentreffen ist eine erplosible 
Mischung von Gasen nnd Luft in den Kesaelzilgen entstanden und hat 
sich plötzlich entzündet lie Wirkung der Explosion der Gase hat 
eine Örtliche Trennung der Kesseltleile verursacht, welches bei der 
grossen Länge der Kessel, bei ihrer Construction und bei der 
geringen (ualität des Materials verhältnismässig leicht erfolgen 
konnte, die Explosion der Gase bildete den Anlass zur Erschütterung 
und zum Reissen des Kessel« 

Zuletzt beschloss die Versammlung einstimmig, bei der Wichtigkeit 
der bei dieser Gelegenheit anfgetauchten Fragen über Explasions- 
fähigkeit und Explosionswirkung von Hochofengasen nnd anderen 
bremmbaren Gasen, eine Reihe von Experimenten anzustellen, zu welcher 
tiervorragemle Eiseubüttenlente, Hochvfentechniker, Ingenieurs und 
Professoren eingeladen werden sollen. Ein genauer Plan über die 
Ausführung «der Versuche, die Wahl der Experimentatoren, sowie ein 
Veberschlag der mutlımasslich erwachsenden Kosten wird sofort an- 
gestellt und dem Herrn Handelsminister überreicht werden, mit der 
Bitte, zu deu Kosten dieser Untersuchung einen Beitrag zu bewilligen 
end Commissäre zur Theilnahme anzuordnen 


CHRONIK. 


Ungarische Investitions-Anleihe, Die Subseription auf die 
Ungarische Investitions Anleihe fand am 25 Juni statt und schloss 
mit einer mehrfachen Ueberzeichung des aufgelegten Betrages. 

Eisenbahn Wien-Aspang. Die Eisenbahn Wien-Aspang hielt 
ihre (achte) ordentliche General-Versammlung ab, an welcher sich 
zwölf Activonäre in Vertretung von SU0D Actien mit 1276 Stimmen 
betheiligten. Nach dem pro 1887 erstatteten Berichte haben sich die 
betriebsergebnisse des abgelaufenen Jahres günstiger als jene des 
Vorjahres gestaltet, und zwar insbesondere in Folge der gegen das 
Vorjahr wesentlich verminderten Auslagen. Die. schwebende Schuld 
an die Societd Beige de chemins de fer im Betrage von rund TVO,.uOL A. 
wurde zur Gänze durch Hintangabe von nenen mit & /, in Silber 
verzinslichen — Prioritäten getilgt, und ist diese Augelegenheit als 
erledigt un betrachten, Die Zunahme des Verkehrs in der Station 
Traiskirchen macht daselbst Zubauten erforderlich, deren Kosten im 
Lıufenden Jahre zum Ansdrucke gelangen, Die Arbeiten für das Eisen- 
baingrundbech sind vollständig durchgefährt. Der echnungsabschiuss 
weist pro 1557 einen Gewinn von 22,454 A. aus. Hievon entfallen 
für Zinsen und Amortisation des Vrioritäts-Anlehens für dus ab- 
gelaufene Jahr 165.196 4. Vom Reste sind ,„ mit 2763 fi. dem 
keservefonds zuzuführen, so dass zuzüglich des Gewinnvortrages aus 
dem Vorjahre 52,044 1. zur Verfügung der Actionäre bleiben. Der 
Verwaltungsrath beantragt, 42.060 fA., das ist 2 0. per Actie, gleich 
1",, als Dividende vom t. Jali ab za vertheilen und den Best per 
I fi. auf neue Rechnung vorzutragen. Der Antrag wurde nach 
Absolvirung des Verwaltungsrathes ohne Debatte angenommen. Die 
ausscheidenden Verwaltungsräthe Franz Grünebaum und Ferdinand 
Bayens, sowie die bisherigen Revisoren wurden wiedergewählt. 

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Die Tages 
ordnung der am 25. Juli 1898 in Amsterdam zussinmentretenden 
Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
lautet: I. Vortrag des Jahresberichtes der geschäftsführenden Di- 
reetion des Vereines, — II. Neuwahl von 6 Mitgliedern der Prä- 
wilrmmgs- Commission. II. Antrag der Commission für Angrelegen- 
heiten des Personenverkehres auf Streichung des Absntzee 3 im 8. 6 
der Bestimmungen über die Ausgabe von combinirbaren Rundreise- 

billeten. (Commission für Angelegenheiten des Personenrerkehrs.; — 
IV. Antrag der General-Diteetion der königlich bayerischen Staats- 
eisenbahnen auf Ergünzung des UVebereinkommens zum Vereins- 
Betriebsreglements durch Aufnahme von Bestimmungen über die Be- 
handlung von Fahrgelderstattungs - Ansprüchen. (Commission für 
Angelesenheiten des Personenverkehrs.) — V. Antrag der Coinmission 
für Angelegenheiten des P’rersonenverkehrs anf Fortlührung der Statistik 
des Verkehrs auf eombinirbare Iundreisebillete. (Commission für An- 
gelegenheiten des Personenverkehrs.) — VI. Anträge der Commission 
fir technische und Betriebs-Angelegenheiten auf Abänderung u. s. w. 
der technischen Bestimmungen des Vereins-Wagpenbenutzungs-leber- 
einkormmens {Gemischte Commission; — Vu. Anträge der Com- 
uission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend die Itegelung der 
Frage der Verpflichtung zur Schmierung der für periodische Schmie- 
rung eingerichteten Wagen und der Haftung für Schäden infolge 
Heisslaufens der Achsen solcher Wagen (rergl, Beschluss zu Nr. IX 
der Tagesordnung der Pudlapester General-Versammlung). (Com- 
mission für das Vereins - Wugenregulativ.) VIH. Antrag Jer 
General-Direstion der königlich bayerischen Staatseisenbahnen auf 
ttreichung des 8,5 des Vereims- Wagenbenutzungs- Vebereinkommens. 
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(Commission für das Vereins-Wagenregolatir.) — IX. Anträge der 
königlichen Eisenbahn-Direction zu Magdeburg auf Abänderung, bezw. 
Ergänzang der 88, 2, 3 und 6 des Vereins- Wagenbenutzungs-leber- 
einkommens. (Commission für das Vereins-Wagenregulativ.) 
X, Antrag der königlichen Kisenbahn-Direetion (linkerh,) zu Köln 
auf Abünderung des 8. 10, Abs. 2 des Vereins-Wagenbenutzungs- 
Uehereinkommens. (Commission für das Vereins-Wagenregulativ.) — 
XI. Antrüge der k. k, General-Direction der österreichischen Staats- 
bahnen auf Abänderung der Abs. I und 2 des $, 14 des Vereins- 
Warenbenutzungs-Uebereinkommens. (Commission für das Vereins- 
Wagenregulativ.) — XII. Antrag der Direction der Altdamm-Colberger 
Eisenbahn-Gesellschaft anf Abänderung der Bestimmungen in 3. 21. 
Abs. 2 des Vereins -Wagenbenutzungs - Vebereinkommens. (Commission 
für das Vereins-Wagenregulativ.;) — ATI. Anträge der königlichen 
Eisenbahn-Direetion zu Magdeburg und der Direetion der Wärschau- 
Wiener und Warschau-Bromberger Eisenbahn-Gesellschaft auf Er- 
ginzung des $. 29 des Vereins-Wagenbenutzungs-Uebereinkommens 
Commission für das Vereine-Wagenregulativ.ı XIV. Antzug der 
Vernaltung der üsterreichischen Nordwestbahn auf Ergänzung des 
Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement durch Aufnahme 
von Bestimmungen über die Feststellung von Schäden an Gütern. 
Commission für Angelegenheiten des Güterverkehrs.) — XV. Antrag 
der General-Direction der königlich bayerischen Stantseisenbahnen, 
ie Bestiiomungen des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsregle- 
ment über Erledigenug von Fracht- und Entschäligungs-Reclamationen 
nus dem Gepäck- und Götervrerkehre auch für Thiertransporte anzu- 
wenden. (Commission fir Angelegenheiten des Güterverkehra.} 

XVI. Antrag der königlichen General-Direcetion der sächsischen Staats- 
bahnen auf Auslegung der Bestimmungen in Art. 24 des Ueberein- 
kommens zum Vereins-Betriebereglement, (Commiesiun für Angelegen- 
heiten des Güterverkehrs.) — XVII Antrag des Directoriums der 
priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft in Wien auf Er- 
gänzung des Uebereinkommens zum Vereins-Bstriebsreglement durch 
Aufnahme von Bestimmungen, betreffend die Herbeiführung «ines 
gleichmässigen Verfahrens in Bezug auf die Berechnung der Decken- 
miethe. (lommission für Angelegenheiten des Güterverkehr.) — 
XVII. Antrag der General-Direetion der grossherzoglich badischen 
Staatsbahnen auf Ergänzung des Verschleppungs-Uebereinkommens 
durch Aufnahme von Bestimmungen über die Verschleppung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren, (Commission für Ange- 
legenheiten des Güterverkehra.) — XIX. Verdeutschung der in den 
Drucksachen des Vereins enthaltenen Fremdwörter (vergl. Beschluss 
zu Nr. VII der Tagesordnung der Stuttgarter General- Versammlung), 
(Commission für das Vereins-Statut.; — XX. Antrag der Commission 
für das Vereins-Statut, betreffend das Pensions-Reglement des Ver- 
eins (vergl. Beschluss zu Nr. XXIH der Tagesordnnug der Stutt- 
garter General-Versammlung). (Commission für das Vereins-Statut | 
— XXI. Antrag der Commission für Angelegenheiten des Güterrer- 
kehrs anf Erginzung des $. 22 des Vereins-Statuta. (Cvmmission für 
das Vereins-Statut.) — XXL. Beschlussnalime über den Entwurf der 
neuen technischen Vereinbarungen. (Commission für technische und 


Betriebs-Angelegenheiten) — XXUL Neuwahl der ständigen Com- 
missienen des Vereins, XXIV, Rechnungslegung der geschäfts- 
führenden Direetion über die Verwaltung der Vereinseasse. — XXV, 


Bericht des Curatoriums über die Verwaltung des Pensionsfonds für 
Vereinsbeamte XXVI Wahl einer neuen geschäftsführenden 
Direction des Vereins für die nächsten vier Jahre. — NXVIL Wahl 
des Ortes für die nächste ordentliche General-Versammlung des 
Vereins. 

Gesangrerein österr. Eisenbahn - Koamten. Die nächste 
Liedertafel des Gesangrereines Geterr. Eisenbahn-Beamten findet nach 
der Rückkunft des Vereines ron seiner Sängerfahrt nach Dresden, 
Tetschen nnd Leitmeritz, und zwar Samstag den 7, Juli L 4. 
(eventuell 9. oder 11.) im k. k. Volksgarten unter Leitung des Vereins» 
Chormeisters Herrn Max v. Weinzierl statt — Die P. T. Club- 
mitglieder können Karten zu dem ermässigten Preise von & kr. per 
Stiick in der CJubkanzlei beziehen. 


LITERATUR. 

Eisenbahn - Schematismus für Oosterreich-Ungarn. Ein 
Almanach, seit dessen erstem Erscheinen zwei Decennien verllossen 
sind und der sich inzwischen mit jedem neuen Jahrgange Inner 
mehr zu einem liebgewohnten, schier unenthehrlichen Behelf für den 
weiten Kreis unserer Berufsgenossen und aller sonstigen Interessenten 
des Kisenbabnwesens gestaltet hat, bedarf wohl erst keiner neuer- 
lichen Empfehlung. Wohl aber haben wir eine Ehrenpflicht zu er- 
füllen, indem wir ıie ganz besumdere Aufmerksamkeit unserer Leser 
anf den jüngst erschienenen (XIV.) Jahrgang des »Kisenbahn- 
Schematisınas für Oesterreich- Ungarne lenken. Mit dem Ausscheiden 
der bisherigen Herausgeber, der Herren Inspector Adelf Lausch und 


_ 


Bureau-Chef Carl Graf Stubick, aus dem activen Eisenbahndienste, 
war das fernere Erscheinen dieses so praktischen Werkes in Frage 
gestellt, wenn sich nicht das Reduetions-Comit! des Eisenbahu- 
Kaleuders zur Besorgung der weiteren Herausgabe des Personal- 
Schematismus zu Gunsten des »Ocsterr Eisenbahn-Unterstützungs- 
fonds», bereitgefunden hätte. Indem sich das genannte Comit« in 
selbstlosester Weise der umfangreichen, mit der Redaction eines der- 
artigen Sammelwerkes verbundenen Mühewaltung unterzog, hat es 
sich ein abermaliges unschätzbares Verdienst um die Fürderung der 
echt humanitären Zwecke ubigen Fondes erworben, dessen Zinsen be- 
kanntlich zur Unterstützung von Witwen und Waisen nicht pensions- 
fäbiger Eisenbahnbediensteter verwendet werden. Dass mit dem Re- 
dnetionswechsel zugleich zahlreiche werthvolle Inhalts-Bereicherungen 
und sonstige Verbesserungen verbunden waren, kann mit Rücksicht 
auf die Persönlichkeit der neuen Herausgeber, füglich als selbstver- 
ständlich angesehen werden; ganz besonders zu erwähnen aber er- 
scheint uns die im Interesse der thunlichsten Verbreitung des 
Werkes erfolgte Heralssetzung des Preises. Endlich wird durch die 
für die Zukunft beabsichtigte alljährliche Herausgabe des Eisenbahn- 
Schematismus dessen Zuverlässigkeit und Werth als Nachschlage- 
buch wesentlich gesteigert. Somit begrüssen wir das neue verdienst- 
volle Unternehmen des Redactions-Comite mit dem Ausdrucke unserer 
wärmsten Sympathie und dem aufrichtigen Wunsche, dass danselbe 
seinem edlen Zwecke einen möglichst reichen Ertrag zuführen müge, 
AU’ unseren Berufseollegen aber legen wir zugleich dringend am's 
Herz, durch Anschaffung dieses wirklich nützlichen Handbuches zur 
Erreichung dieses schönen Zieles beizutragen. Dr. 4.8 

Handbnch für den Eisenbahn-Güterverkehr, I Eisenbahn- 
Statione-Verzeichniss von Dr. jur. W. Koch. 19. Auflage. Berlin 1888. 
Verlag von Barthol & Co. (W, Sobeck). 

Wir begrüssen in dem vorliegenden Werke die 19. vollständig 
umgearbeitete und vermehrte Auflage einer alten und nahezu unent- 
behrlich gewordenen Nuchschlagebuches, dessen Herausgeber der Chef- 
redacteur der »Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen« 
ist, Es hiesse Altbekanntes wiederholen, wollten wir die Vorzüge und 
die Nothwendigkeit dieses mit einem wahrem Bienenfleisse gearbeiteten 
Werkes hier neuerlich betonen. Es sei nür in Kürze erwähnt, dass 
das Buch über die dentschen, österreichisch ungarischen, sowie über 
alle übrigen europäischen Eisenbahnen die Angabe der 
Adressen der Central-Verwaltung, der Stationen, der leitenden Bahn- 
beamten, der Entfernung der Stationen untereinander, der Abfertigungs- 
und sonstigen Befugnisse derselben etc, enthält. Auch sind die Er- 
öffnungsdaten der einzelnen Bahnstrecken, wie die am 1. Jänner 1888 
im Baue befindlichen und voraussichtlich im Laufe des Jahres 1888 zur 
Eröffnung gelangenden Bahnlinien angeführt. Aus den Vorbemerkungen 
des interensanten, durchwegs nach officiellen Quellen zusammen- 
gestellten Buches sei erwähnt, dass sich das Eisenbahnnetz der Erde 
in dem Zeitraume vom 1. Jänner 1583 bis Schluss 1886 um 89.202 km 
oder 21'%%,, d. i, durchschnittlich um 19.840 km per Jahr vermehrt 
hat und mit Beginn des Jahres 188% einen Umfang von eirca 532.350 km 
haben dürfte. Von der festgestellten Länge mit 1. Jänner 1887 per 
412,505 km entfallen auf: 


EUODE isn nen 201.053 kım 
ET 265.661 » 
TREE TELLER: 24.383 » 
Bi PER ER .. 7.259 » 
Australien...... ERLITTEN 14.148 » 
Im Jahre 1887 wurden eröffnet in 
Deutschland ...-oueernnun0 no 109431 km 
Oesterreich-Ungam .»2 2244. +» 12750 » 


Das vorliegende Buch bedarf keiner weiteren Einpfehlungen, cs 
gehört in die Reihen jener für den Fachmann wie für Alle dem Fache 
nur halbwegs Nahestehenden unentbehrlichen Hilfsmittel, welche, wenn 
sie nicht bestehen würden, eigens geschaffen werden müssten, denn 
der Fisenbahn-Beamte, der Spediteur, der Fabrikant und der Gewerbe- 
treibende, sie Alle kommen vielseitig in die Lage, sich des Koch'schen 
Werkes zu bedienen, um hiedurch Mühe und Zeit zu ersparen, wie 
auch Irrungen zu vermeiden. E. 

Leitfaden zum Selbstanterricht im technischen Tele- 
graphendienste. Von O. Canter, kais Telegraphen-Inspeetor, Mit 
683 in den Text gedruckten Holzschnitten. Preis gebunden 2 Mk. 90 Pf. 
J. M. Keru’s Verlag (Max Möller; in Bresinn. Das uns vorliegende 
Werk soll auch bei nur elementaren Vorkenntnissen die Selbst- 
ausbildung im technischen Telegraphendienste ermöglichen und ist 
daher sehr populär und allgemein verständlich gehalten. Wir können 
dns nett ausgestattete Werk allen jenen, welche sich dem Telegraphen- 
dienst widmen, bestens empfehlen. 

Aufgaben aus dem Gehlete der Telegraphen-Teehnik. Von 
0. Canter, kais Telegraphen-Insepector. Mit 27 Holgschnitten. 
Broschirt 2 Mk. Verlag von J. M. Kern (Max Müller) in Breslau. 


Dieses Werk schliesst sich eng an das vorbesprochene an und gibt 


den Post- und Telegraphenbeamten Gelegenheit sich für die Tele- 
graphenprüfung entsprechend vorzubereiten Die Reihenfolge der Auf- 
gaben ist so georduet, dass einfachere Lösungen den schwierigeren 
vorausgehen, und werden alle wichtigen Lehreätze und Regeln durch 
die gegebenen Beispiele erläutert. 

Vorträge über Baumeclhanik von Karl v. Ott, Verlag von 
H. Dominicus in Prag. Preis 2 fl. 30 kr. 

Von dem rühmlichst bekannten Fachmann liegt die III. um- 
gearbeitete Auflage der obigen Veröffentlichung vor. Selbe zeichnet 
sich gegenüber den sehr bewährten früheren Pearbeitungen durch 
Aufuahme der graphischen Stabilitäts - Bestimmung der Erd- und 
Steinconstruction aus, sowie durch einige andere Bereicherungen 
des Inhaltes. Wir können das Werk aus eigener Erfahrung für 
Studirende und Praktiker bestens empfehlen, auch die Ausstattung 
in Druck, Illustration und Papier ist eine lobenswerthe. ® 

Jahresbericht der Master-car-builders’ ussoriafion. 
{New-York 1887.) — Der unter dem obigen Namen bekannte Verein 
der Wagenbauer, welchem Maschinen-Direetoren, Werkstättenleiter von 
Eisenbahnen, Leiter von Wagenfabriken oder solche Gesellschaften, 
welche mindestens 1000 Eisenbahnwagen besitzen, als active Mit- 
glieder angehören können, hat zur Aufgabe, in Betreff des Baues und 
der Reparatur von Eisenbahnwagen durch Austausch ven Erfahrungen 
und durch Discussion aller darauf bezüglichen Fragen, insbesondere 
jener, welche auf eine Gleichartigkeit von allgemeinen Bestandtheilen 
hinzielen, den nöthigen Vorschub zu leisten. Der kürzlich erschienene 
Jahresbericht für das Jahr 1887 unterscheidet sich von den früheren 
ganz besonders ‚dadurch, dass er ausser den laufenden Vereins- 
angelegenheiten auch die ausführlichen Berichte über die auf der 
Chieago-Burlington- und Quincy-Bahn seit zwei Jahren vorgenommenen 
Versuche der Anwendung von durchgehenden Bremsen für Güterzüge 
enthält. 

Bei diesen Versuchen, welche durch Zeichnungen der betreffenden 
Bremsconstructionen und zahlreiche tabellarische Ausweise erläutert 
sind, waren im Jahre 1886 folgende fünf Bremsgesellschaften betheiligt: 
nämlich jene für die automatische Westinghonse - Bremse, für die 
Eames-Vacnum-Bremse, die amerikanische Bremse, die Widdifield- und 
Button-Bremse und die Rote-Bremse, Alle diese Bremsen sind ein- 
gehend beschrieben und deren Resultate angegeben 

Bei den späteren, im Jahre 1887 abgehaltenen Versuchen waren 
nur die Eamnes-, Carpenter- und Westinghouse-Bremsen in Concurrenz 
getreten. Ohne dass nun eine von diesen Constractionen zur all- 
gemeinen Annahme empfohlen worden wäre, war doch das Resultat 
der Versuche: 1. dass die beste Bremsconstruction für lange Güter- 
züge pa ur ist, bei welcher durch Luft eine Wirkung ausgeübt 
wird, wobei jedoch die Luftventile mittelst Elektrieität in Gang g*- 
setzt werden, und 2, dass mit solchen Bremsen die grössten Vortheile 
erreicht werden können, indem die Züge in kürzester Zeit angehalten, 
Stösse und damit verbundene Beschädigungen der Fahrzeuge hintan- 
gehalten werden können, dıss momentan entbremst, und dass die 
Bremswirkung nach Belieben gesteigert werden kann. 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zu: 
Verfügung: 

Entrdce-Anweilsungen für den Besuch des „Grand Panorama 
de Viennes und des »Neuen Panoramas im Prater zu dem erinässigten 
Preise von 2U kr, 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
a. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dienabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade. 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in weichen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 

Baden: 50%, Ermässigung der Bäderpreise im Johannis- und Ferdi- 
naudsbade, ausserdem für die Zeit vom 1. September bis 31. Mai 
33”, iger Nachlass bei den Wohnungspreisen im »Hötel garnie 
(Johannisbad). 

Giesshübl-Pnehstein bei Karlsbad: für 3 (drei} Clubinitglieder, 
sofern sie anfeinanderfolgend zum Curgebrauche eintreffen, wird 
die Cor- und Aufnahmstaxe ganz erlassen, die Wohnung und Bäder 
nur zum halben Preise berechnet. 

Glelchenberg: Zwei Freiplätze im Hospitale (bestehend in freier 
ärztlicher Behandlung, Curgebrauch, Bäder, Inhalatiosen und Be- 
freiung von der Cur- und Musiktaxze). Ferner für die Clabmitglieder 
50%, Ermässigung des Preises der Corbehelfe und der Cur- anıl 
Musiktaze, 

Ischl: 50", Ermilssigung des Preises der Cur- und Musiktaxe. Bei 
Gebrauch der Curmittel der Dr, Ritter von Wirer'schen Badestiftange 


2385 — 


äber ärztliche Ordination, mit Ausnahme der Mineralwässer, er- 
mässigte Preise, 

Marienbad: Ermässigung von der Cur- und Musiktaze, Ermässigung für 
Bäder, ferner seitens des I allgem. Beamtenvereins der üsterr.- 
angar, Monarchie thunlichste Firrmässigung der Wohnungsmiethe 
im »Rudolfshofe ausser der Hauptsaison. 

Trencsin-Teplitz: 50%, Ermässigung der Bäderpreise, 


Beränstigung der P. T. Clabmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.} gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Sub » Abonnements auf im Club nufliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und #8 
können daselbst die Herren P. T. Clubnultglieder das Verzeichniss 
der u vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsellen. 


Die Fabriksfirma Philipp Haas & Söhne, Hanptniederlage, Wien L, 

Stock-im-Eisen 6, hat sich, um ihre vorzüglichen Fabricate auch 

weiteren Kreisen zugänglich zu machen, bereit erklärt, den Club- 

mitgliedern bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen 
in zu vereinbarenden Beträgen und Fristen Wanren zu liefern. 


Die Musik-Instrumenten- und Saiten - Fabriks- Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat den 
Clnbimitgliedern für alle Gattungen Streich-Instramente, Zithern, Flöten, 
Zithertische, Flötenpulte, Etuis ete. einen 1%",igen, für Aristons, 
Clariophons, Melyphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel 
dosen und Schweizer Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
and Zug-Harmonikas, einen 10°%,igen Preisnachlass, sowie aueh von 
Fall zu Fall Ratenzahlangen zugestanden. 


m  L L L 


Die Tiegel - Gussstahl - Feilen - Fabrik 


von 


=, zo272 


Wien, Leopoldstadt, Dammstrasse Nr. 1 


wmpörlt sich zur Lieferang von alten Gastangen Fellen für Bisenbahn-Werk- 
stätten und übernimmt sbgyenfizte Feilen zum frisch Behauen 


Speclalität von extra fein bebauten und glarharten Bigo-Peilen, 








1047 








Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zn billigsten Preisen, v 


A. VAYRUSKA 


k,k, Hof-Schneider 


PRAG, 10343 
Weassergasss 873—II. vis-a-vis dum Neustädter Ratkhauer, 


u. Armee-Lieferant. 





Goldene Medaille 
Antwerpen 1805. 


Goldene Medallls 
@ 1884. Eurenliplom Londen 1984. 


LIEF E, u. k. Patent, 


BuE Delta-NMetall =: 


umpßebit für technische, bamliche und industrielle Zwocke aller Art 


Die Asterr.-ungar, Delta-KetallFabrik H. W. BECKER, 


= WIEN, I, Löthrinwerstrane Ir. I, —— 





FR. WLACH & COMP. 
für ae ı Beleuchtung - Gegenstände 


Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN, II. Bez., Lorbeergasse 13. 
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© 
PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. landespriv. 


Teppich- und Möbelstoff-Fabrikanten 


Hauptniederlage: WIEN, I., Stock-im-Eisen 6. 


Lieferanten 
für sämmtliche österr. Eisenbahnen, Dampfschiffe und 
Waggonfabriken für Velonr, Damaste, Teppiche, Vorhänge, 
Cocosmatten, Tapeten etc. f. Waggons, Wartesäle, Bureaux etc. 


Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest. 
Fabriken: 
Wien, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko (Böhmen), 
Lissone (Italien), Bradford (England), Aranyos-Maroth 
(Ungarn). 


Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teppichen, 
Möbelstöffen, Vorhängen, Portiören, Tischdecken, Bettdecken, 
Coeosmatten, Papier-Tapeten ete. ete. von den einfachsten 
bis zu den elegantesten. 


— Fabriks-Preise. —— 
NB, Bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen. 

































Erste k. k. ausschl. prir. 

"nende-Farben- 
FABRIK 

CARL KRONSTEINFR, WIEN, III, Hauptstr. 120. 


Ansgnzelchnet bei dan Ansstellunzen: Brüssel, Paris, Namet-Palänkn und 
Linz mit der geldenen Medaille. Lieferant der ersborzöglichen und Mürst- 
lichen Gutsverwaltungen, k. k. Mititär-Verwaltongun, sämmilicher Eirenbahnen, 
Indestrin-, Berg- und Hüttengesellschaften, der meisten Rnogesellschaften, 
Bawunternohmer and Baumeister sowie auch vieler Pabrikn- und BMealitäten- 
besitzer. — Diese Farben werden zum Gohluds-Austeich verwendet, sind is 
24 verschledonen Mustern von 16 kr. per Kilu aufwärts, ia Kalk löslich, dem 
ODelanstriche vollkommen gleich. — Musterkarte und Öshrauchs-Anweisung 
gratis und frames, 

—— Yearsandt nach allen Weltrichtungen. —-- 
Warnun [ Heine Musterkarien werden genau in meinen 
g Sammern wnd Parbentönen Tran zug 

um Täu- 





bitte ich meins Firma wie Adresse un benchtan, 
schungen sicht anhelmenfallen. 
Da ich weder Beisends noch Apunten besitze, s0 eruche 
alte schriftlichen Anfragen dirert an mich gelangen zu Ianson, 
ANe Fisser und Kisten sind mir nehiger Nohnts- 


murke eerachen 10168 








„DER CONDUCTEUR.“ 


Offioielles Coursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen 


erscheint i0mal Im Jahre, — Aenderungen, welche zwischen den Erscheinunge- 
Torminen der Ilefle eintreten, erscheinen als Nuchträge und werden den P, T. Harren 
Absunenten gratis und franeo nachgeliefert, — Der illustrirte Führer an des 
Baknen ist im Jahrgang 1688 noch wusuntlich bereichert warden — Prünumers- 
tions Gebühr für daa gamse Jahr 8 A. 6, W. {mit franeo Posirersondung). 


Einzeln« Hefte 50 kr, mit france Posterrsendung 60 kr. — Kleine 
Ausgabe mit inländischrn Puhrplänen Freis 30 kr. 
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Pränumerationen, 


weiche an jedem betiebigen Tage beginmen können, jedoch nur ganzjährig ange- 
nommen werden, erbitte por Post-Anweisung, 


Br da Nachnahme-Sumdangen den Bezug werantlich vertheuern. U 


Die Verlagshandlung R. . WALDHEIM 
in Wien, IL, Taborstrasse 52. Expeältion: I., Bohuleratrasse 13, 
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Die Herren 


isenbahn-Ingenieure 
isenbahn-Beamten 


erlaubt sich 


F. GREIL, 


Innsbruck, 


auf seine anerkannt praktischen, unverwästlichen 


regen-, staub- und wetterbeständigen 


echten Tiroler Herrenloden 


in allen Farben-Nuancen, sowie auf gran und drap 


Erlinger für | 





wasserdichte Regenmäntel 
aufmerksam zu machen und versendet über Wunsch 
complete Mustersammlung 


gratis und franeo. 
107 





wu Fir Eisenbahnen. wg 


utzfäden, Garten, Tapeziarer- Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Marin-Theresienstrass: Nr 28 
















Preisuwedailie: 
Wien 1854, 
ortschnitiamed, 


Vreismndaille : 
lem 1873, 
Verdionstmenlaitle 


Actien-besellschaft 


für 
Fairer: Wasserleitungen, Gas- U. zunnnc- 


„Kama, Ma.  Heizungs-Anlagen. ,Kasarıs, Mar“, 
Fabrik: Gasdenzdeef, Badgasıe 5 und 7, | Veniral-Rarran: 1, Schwarzanhergstrause 6 


Nase tin] trockene Unsmonser, Druckregulstoren, Syatom Auge. tür Prirat-unıl 
Strassenflammen vod Hassleitungen, Experimentir- und Prüfunss-Apparate, 
schattenlose Laternen mit combinirtem Flarkdammerbrener, Sytem Engp, 

@-Prehunaren un! Gnahrenner jeder Art, Gaskoch-, höth- uml 
Heirapparate, Vatent-Badeöfen sit Gacheizung. Ban won Stelnkohlen- und 
Velzuswerken, Rinrichtungen von Waggons, Darpfschiffen etc, mittalet Gel- 
garbelenchtung, Syaten Pintsch, esmpl, Fällstatlonen bieen, Leucht-Dojen 
fhr Soowogmarkirengen, Gasxleltunges jeter Art für üffentliche und Privat- 
gehänis, Bas von „tädt Wassermwerken, Wanseranlagen jeglicher Art für 
Verneimden, Fabriken, Badtoanstalten, Wohshänser ete., wämmilick- Armaturen 
und Apparate hisze, insbesondere: Nehleber, Höhne, Anbohrgurulturen, Hade- 
und Tollette-Einrichtungen, Closrts naclı eigenem Patent, Intermittane- 
Spilispparate für Ciosots und Pissoirs, Luftheizunge-, Wasserhelzenex, 
Dampfheizunes-, Ventilatlons-, Trocknungsanlagen, comhinirte Halrunzen, 

Lasıpfwasch- und Kuchköchen, Patent-„Expreasö.Zimmer-Helzöfen etr. 
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Lieferant der 


ipenihum, Herausgabe mul Verlag den Cab 
batarı. Kissnhahn-Testmtaon 


l- per gene eu ZESBEDERESIN Een ner men < 






























Die kais, kön. 





privilegirte 
Versicherungs - Gesellschaft 


Qesterreichiseher Phönix in Wien 


mit einem Gewährleistungsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 
übernimmt nachstehende Versichwrungen : 


“) grgen Schäden, welche durch Itrand oder Dliteschlag, samie durch Aas Löschen, 
Ninderreissen und Ausrkumen an Wohn- un Wirtbschufts-Gehäuden, Fabrües, 
Mischiasn, Einrichtungen vos Brauereien und Bronnersien, Vi -rkanıım, 
Möbeln, Wäsche, Kleidern, Geräthschaften, Waarenlagers, Vieh-, Acker 
und Wirthschafts-Gerätben, Poeld- und Wiesenfröchien aller Art in Ställen, 
Echwnera uud Tristen werersacht werden; 

5) gegen Schädles, welche durch Dampf- und Gus-Erpiosionen herbeigefth- 
werden; 

+ engen Scliliten in Folge zufülligru Rraches der Spiegelgläser in Magasior 
Sı derlagen, Kafeehümern. Äblen und sonstigen Fecntitkten: 

d) gegen Schbden, welchen Transportgüter ued Transportmittel auf der 
hoben Seo, #0 Lande, auf Eisenbahnen nnd auf Flünsen nusgenetst alndı 
Sesrersicherungen sowohl per Dampfur ala per Sogsluchiff von und nach 
allen Richtungen: 

i gegen Schäden, welche Baden-Erzeugnisse durch Iingelochiag erleiden können, 
und enil.ich 

1 Cagitulien und Pensionen, zahlbar bei Lotesiten der Versieberten oder nach 
dem Tode dersuihen, sowie such Kinder-Ausstatlungen, zahlbar Im acht. 
telnten, twaszienten oder vierandswantipiten Lebensjahre, 


Vorkommende Schäden werden sogleich erhoben und dir 
Bezahlung sofort veranlasst. 
Prorpwcte werden onenlgultlich verabfolgt und jede Auskuuf mit grösste Dereit- 
willigkeit ertbeilt im 
Central-Bureau: Stadt, Riemerstrasse 2, im 1]. Stock, 
sowie such bei a'len Goneral-, Hanpt- und Special-Agenton der Ge-eilschat! 


Der Frünident: Se Erlancht Ingo Altgraf zu Ssim-Keifferschuld. 
ber Vioe-Prüsident: Jos Hitter v. Mallmann 
Die Vorwaltungsräthe: Franz Klein Freib. v. Wissenberg, Johann Freih r 
Lieklug, M, d. Chat-aurenard, Car) Gundaker Froib v. Snttner, Ernst Freih 
Y. Herring, Dr. Albrecht Ilitier, Christian Hei, Marquis d’Acrıy, 
ber Ömnerm)-Direeter: Loule Muskowiez, 























Niveaubruch- und Warnnostalen et. 


k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. IV. Klagbaumgasse 15. 


Lodoctenr: Dr. ytir. KOBERT ZUCKERKANDIL 








FISTAV MÄTDL 
Buchbinder, Wien, V,, Pranzensgasse 9 
vorfertigt und liefert 10968 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux. — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 
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k. k. Hof- und laudesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und gröaste Fabrik in Osslerreich-Ungarn vor Bas- uud Möbel- 
beschlkgen in allen Mutall-w, bezw. Compositionen. Gegenstände werden nach 
Zeichnengen sirr Modellen in allen Metallen, Woich-Kianngess und Grangnsa 
gegossen und apprelirt. Erseugung ron Phosphorbrenre and Phespherkepfer. 


Bpeeislitäten, Fabrikation aller Eisentahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons ana chigen Metallen, won Kisenhakn - Billeikästen nach 
Edmonsın schen Systeme 





R. GANSO, 


WIEN, 
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bruck der „STEYKENMÜHL® in Wien. 
Kür dis Druckaral worantwnrtlicht ALUERT PIRTZ. 


—— nn ne EISEN I 


Ten . _ _ .... 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 


werden sugenommen in der 
WIEN, I, Emsbanbantıgume il. 


Redastion: 
WIEN, 1., Eschenbaohgamn 11. 


Beiträge werden nach Vereinbarung houerirk 
Marustripie werden abet surfickgentelit, 


ORGAN 


Administration des 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntir 


Abonnement incl, Postversendung 
in Oosterreich-Ungamn: 
Oszzjährig n. 6. — Halhjährig M. TH 
Für das deutsche Reich: 
Gannährig Mark it. Hlartjkhrig Mare & 
Im übrigen Auslande: 
Gansjährig Free. 2 Halhjährig Nee, 10 





Einzulne Nummern 15 hr, 





Ofen ine kam ationen portofrei. 











Wien, den 8. Jali 1888. 


XI. Jahrgang. 











Von der Ausstellung der österr. Eisen- 
bahnen. 


IIT. Die elektrischen Intercommunications- 
Signale, 

Die Intereommunications - Signale, insbesondere die- 
jenigen, welche eine Verständigung zwischen Publikum und 
Zugspersonale bezwecken, bilden schon seit längerer Zeit 
bei den österreichischen Eisenbahnen einen Gegenstand be- 
sonderer Aufmerksamkeit, wie sie denn auch jedesmal nach 
Ablauf von zwei Jahren über die gemachten Erfahrungen 
und Beobachtungen an das Handelsministerium einen ge- 
meinsamen Bericht erstatten, um dadurch über die Zweck- 
mässigkeit des einen oder anderen Signales ein Urtheil zu 
gewinnen und zur Lösung der noch immer offenen Frage, 
nämlich der, welche sich zur allgemeinen Binführung am 
besten empfehle, die ndthigen Vorbehelfe zu liefern. Ob- 
zwar nun von denselben mehrere Arten von Signalen, 
mechanische wie elektrische, versucht und in kleinerem oder 
grösserem Umfange, zunächst allerdings nur bei den schnell- 
fahrenden Zügen, in Verwendung genommen worden sind, 
so mnss man die Angelegenheit als noch immer im Stadium 
der Erprobung heiindlich betrachten; immerhin ist man 
aber bereits zur Erkenntniss gelangt, dass die mechanischen 
Signale wegen der mancherlei anhaftenden Mängel keine 
Aussicht zur allgemeinen Einführung haben, was schon als 
ein weiterer Fortschritt fiir den nöthigen Abschluss be- 
zeichnet werden muss. Soweit nämlich die letzten dies- 
bezüglichen Berichte vorliegen, so geht aus ihnen, in Betreff 
der einzelnen Signale, Folgendes hervor: Das System Wild- 
burger, welches bereits nach den Ergebnissen der vorber- 
gehenden Berichtsperioden als nieht empfehlenswerth be- 
zeichnet werden musste, wurde von den k.k. österr, Staats- 
balınen, von welchen es ursprünglich ausgegangen war 
(Kaiser Franz Josef-Bahn), gänzlich ausser Gebrauch ge- 
setzt, während die Kaiser Ferdinands-Nordbahn dessen 
weitere Anbringung bei Nachschaffung von Wagen einge- 
stellt hat. Das System Gassebuer, bei der Buschtährader, 


der Lemberg-Czernowitz-Jassy und zum Theile bei der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn in Verwendung, ergab einige 
Anstände durch Selbstauslösung. Das System Oesterreicher & 
Schlosser, bei der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn in 
Verwendung, hat zwar keine Anstände ergeben, allein, da 
es nur bei einem Zuge, also nur im geringen Umfange 
und in zu kurzer Zeit erprobt wurde, können die bisherigen 
Erfahrungen nicht als ausreichend bezeichnet werden. 

Mit der seitlichen (sogenannten englischen) Zugleine, 
in Gebrauch bei den k. k. Staatsbahnen und in Einführung 
begriffen bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, sind keine 
neueren Erfahrungen gemacht worden; behufs leichterer 
Handhabung derselben sind aber bei den k. k, österr. Staats- 
bahnen einige Verbesserungen im Zuge. Die durch den 
Wagen geführte Zugleine, an den Intereommunications- 
Wagen der Kaiser Ferdinands-Nordbaln angebracht, könnte 
nnr dann in Gebrauch genommen werden, wenn ganze Züge 
aus Intercommunications-Wagen zusammengestellt würden, 
was in der Regel nicht geschieht und häufig gar nicht 
durchführbar ist. 

Dagegen hat sich das elektrische Signal, System Prud- 
homme, welches bei der österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, Kaiser Ferdinands-Nordbahn (im Uebergungs- 
Verkehre nach und von den Linien der ö. St. E.G.) und der 
Aussig-Teplitzer Bahn in Verwendung steht, sowie jenes der 
Südbahn (System Kohn) im Allgemeinen gut bewährt. Es sind 
allerdings einige kleinere Anstände durch selbstthätiges und 
wnbeabsichtigtes Ertönen des Alarm-Signales vorgekommen 
und mehrere Fälle des Unbrauchbarwerdens dieses Signal- 
mittels zu verzeichnen gewesen, es ist jedoch auch das 
von Erfolg begleitete Bestreben zu constatiren, durch Ver- 
besserungen in der Anordnung der Leitung und anderer 
Bestandtheile derartigen Störungen von vorneherein zu be- 
gegnen; andererseits zeigt sich aber auch, dass auftretende 
Störungen umso rascher entdeckt und behoben werden, je mehr 
die Vertrautheit des Personales mit dieser Einrichtang zu- 
nimmt. Die Einflüsse der erwähnten Verbesserungen, ob- 
gleich dieselben nur einem kleinen Theile der Berichts- 
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periode zugute kommen, geben sich doeh in einer Heralı- 
minderung der Störungsziffer za erkennen, welche Abnahme 
relativ erheblich ist, weil hei einizen Verwaltungen eine 
Ausbreitung dieses Signales stattgefunden hat So weist 
die dsterr,-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft 53 Störungen 
seen 58 der vorangegangenen Periode, die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn 29 Störungen gegen 43 ans, während die Aussig- 
Teplitzer Bahn keine Störung zu verzeichnen hatte, Ebenso 
hat die Südbahn und österr, Nordwestbahn, welch’ letztere 
das System Bechthold bei ihren Conrier- und Schnellzigen 
eingeführt hat, keine einzige Störung angegeben. Darnach 
ist wohl als das hanptsächlickste Ergebniss die Thatsache 
zu betrachten. dass das elektrische Signal seinen schon im 
letzterstatteten Berichte constatirten Vorrang vor den 
übrigen Systemen behauptet hat, und dass die Verwaltungen 
in Folge dieses Umstandes die Frage der allgemeinen Ein- 
führung des elektrischen Signales in Erwägung und weiteren 
Beratliung genommen haben. 

Wenn man übrigens erwägt, dass elektrische Länte- 
werke wegen ihrer unbestrittenen Vorzüge vor anderen eine 
mannizfache und ausgedehnte Anwendung gefunden haben, 
so muss man sich wundern, dass dieselben gerade bei 
Eisenbahnzügen, wo eine Verständigung der Reisenden mit 
dem Zugspersonale oder des letzteren unter sich oft von 
zwingender Nothwendigkeit ist, noch so wenig Anwendung 
gefunden hat, und dass auch jetzt, trotzdem damit günstige 
Erfahrungen gemacht worden sind, das elektrische Signal 
nur bei einigen Bahnen und da nur bei einigen Zügen zur 
Anwendung gekommen ist. Die Erklärung liegt wohl darin, 
dass es zu den Hauptschwierigkeiten gehört, eine zweck- 
mässige und allen Anforderungen entsprechende Verbin- 
dung der einzelnen Wagen untereinander herzustellen, und 
dass es trotz mannigfacher Versuche bis vor Kurzem nicht 
gelungen war, solche elektrische Kuppelungen zu eonstruiren, 
die mit einiger Gewähr auf verlässliche Funetion hätten in 
Gebrauch genommen werden können. In der That ist dies 
auch der Kernpunkt der ganzen Frage, nicht blos für jedes 
einzelne Signalsystem, sondern auch ganz besonders {hr 
jenen Fall, wenn das elektrische Signal allgemein eingeführt 
werden soll, und wenn dann die Wagen auch auf der 
fremden Kahn eireuliren und das Signal auch hier in Function 
bleiben soll. Dieses Bedürfniss liegt bereits vor, und hat 
sich denn auch in Folge dessen die General-Direction der 
österr, Staatsbahnen schon vor einiger Zeit veranlasst ge- 
funden, den Antrag zu stellen, es solle für diese Uebergangs- 
zwecke ein Normale für eine einheitliche Kuppelung 
testgestellt werden, und ist der Gegenstand dem technischen 
Comit der österreichischen und ungarischen Eisenbahnen 
zum Studium zugewiesen worden, 

Wenn wir nun von diesem Gesichtspunkte die ausge- 
stellten Intercommmnieations-Signale betrachten, so finden 
wir bier zunächst drei verschieiene, bereits seit längerer 
Zeit in Webrauch beiindliche Kuppelungs - Vorrichtungen, 
nämlich die von Prudhomme  (österreichisch - ungarische 





Staatseisenbahn-Gesellschaft), die von Bechthold (österr. 
Nordwestbahn) und die von Kohn (Südbahn). Die Con- 
structionen dieser Kuppelungen dürfen als bekannt voraus- 
gesetzt werden. Alle drei sind in ihrer Einrichtung von 
einander durchwegs verschieden, haben aber das gemein- 
schäftlich, dass sie besondere, zwischen den Wagen befind- 
liche Einrichtungen sind. Sie sind also den äusseren 
Witterungs - Verhältnissen mehr oder weniger ausgesetit, 
erfordern bei der Verbindung eine specielle Manipulation 
und sind gegen äussere Beschädigungen nicht geschützt. 
Wenn auch die eine vor der anderen Vortheile besitzt, 
und jede für sich im internen Verkehr der eigenen Balın 
ihre guten Dienste leistet, so ist es doch für den gemein- 
schaftlichen Verkehr immerhin misslich, dass zu den vielen 
Verbindungs-Einriehtungen, welche die Durchgangswagen 
haben müssen, besonders jene, die nach Deutschland cur- 
siren, noch eine dazukommen muss, Jetzt befinden sich an 
einem solchen Wagen bereits folgende Verkuppelungs-Ein- 
richtungen: 1. die normale Schraubenkuppelung, 2. die 
Sicherheitskuppelung, 3. der Schlauch für die Vacuum- 
bremse, 4. der Schlauch für die Dampfheizung, 5. der 
Sehlauch für die Carpenter-Bremse, Wenn also noch eine 
Kıppelung für das elektrische Signal hinzukommen soll, so 
wird der Tendenz stark Abbruch geleistet, welche dahin 
gehen soll, dass Wagen für den gemeinschaftlichen Verkehr 
möglichst einfach eingerichtet, und dass ihre Manipulation 
unmittelbar verständlich und olne besondere Unterweisung 
des Personales erfolgen soll. Jede der vorgenannten elektrischen 
Kuppelungen, von welchen übrigens nur die ersten zwei in 
Betracht gezogen werden könnten, würde aber die schon 
ohnehin genugsamen Manipulationen beim Zusammenstellen 
der Wagen noch um eine vermehren, abgesehen davon, 
dass dieselbe mit Rücksicht auf die subtile Einrichtung 
der Kuppelung mit besonderer Achtsamkeit vorgenommen 
werden muss. 

Nun finden wir in der Ausstellung noch eine vierte, 
und zwar eine ganz neue elektrische Kuppelung, nämlich 
die von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ausgestellte, Ihre 
Constrmetion ist vom Maschinen-Director Rayl erdacht und 
wirkt wegen ihrer einfachen nnd äusserst sinnreichen Durch- 
führung so bestechend. dass man füglich sagen kann, das 
sei die Kuppelung der Zukunft und die, welche sich als 
einheitliches Normale für den Uebergangs-Verkehr wohl 
am besten eignet. Ihre Wesenheit besteht darin, dass 
hier eine besondere Knppelnsg zu den übrigen bereits 
vorhandenen Verbindungs Einrichtungen nieht hiuzukommt, 
sondern dass eine der letzteren dazu mitbenützt wird, 
um die elektrische Leitung von Wagen zu Wagen her- 
zustellen, Und zwar wird hier der Schlauch der Vacuum- 
bremse, bezw. deren Muffe, die bereits ein Normale im 
Vereine der dentschen Eisenbahnen bildet, benützt, um in 
der folgenden Weise die nöthigen Leitungen herzustellen. 


Nachdem die Muffen von Metall sind und nach der Ver- 


| kuppelung der Schläuche durch je eine federnde Klinke 
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zusammengehalten werden, so ist dadurch bereits eine 
metallische Berührung zwischen den Wagen herbeigeführt, 
Von diesen Muffen ist nun je ein isolirter Kupferdraht 
durch den Schlauch geführt und tritt an der Stirnseite des 
Wagens aus diesem heraus, um dann weiter in den Wagen 
zu führen. Der zweite, gleichfalls isolirte Leitungsdräht, der 
an gleicher Stelle in den Schlauch tritt und sich auch im 
Inneren desselben fortsetzt, ist nit einem federnden Contaet- 
haken in Verbindung, der im Juneren der Muffe von dieser 
vollkommen isolirt angebracht ist, so dass also beim Ver- 
kuppeln der Schläuche zwei von einander isolirte Leitungen 
von Wagen zu Wagen entstehen. indem einerseits die 
äusseren Klinken der Muffen, andererseits die im Inneren 


der Muffen analog angeordneten Contacte die metallische ! 


Verbindung herstellen. Man sieht also, dass hier eigentlich 
zu den bestehenden Einrichtungen nur der im Inneren der 
Muffe angebrachte isolirte Contaet binzukommt, und dass 
mit einer Manipulation gleichzeitig zwei Verbindungen her- 
gestellt werden. 

Diese Kuppelung hat nun eine Reihe von ganz ansser- 
ordentlichen Vortheilen, von welchen die wesentlichsten 
die folgenden sind: Zunächst ist, wie schon erwälnt, 
an den Wagen weder eine neue, hinzukommende Kuppe- 
lung nothwendig, noch ist für die elektrische Verbindung 
eine neue Manipulation erforderlich, zwei Momente, 
welche wohl ausschlaggebend sind. Die Muffe des Vacuum- 
Schlauches ist bereits ein Normale, sie kann also olıne- 
weiters auch als Normale für die elektrische Verbindung 
angenommen werden, besonders als in OÖesterreich-Ungarn 
die Hardy’sche Vacuumbremse allgemein eingeführt ist. 
Weun sie allerdings auch noch wicht bei allen personen- 
befördernden Zügen in Gebrauch ist, so ist es doch wohl 
heute keinem Zweifel mehr unterlegen, dass bei diesen die 
Spiudelbremse keine Zukunft melr hat, und dass hier mır eine 
durchgehende Luftbremse, ob Luitleere oder Luftdruck, die 
Zukunft für sich hat, Dadurch, dass der ohgenannte federnde 
Contact in das Innere der Muffe verlegt erscheint, ist derselbe 
sowohl vor äusseren Witterungs- Verhältnissen, wie auch vor 
Beschädigungen geschützt, so dass nicht leicht aus diesen 
Ursachen eine Störung eintreten kann. Dieser innere isolirte 
Contact hat noch die besondere Einrichtung, dass er dann, 
wenn die Muffen nicht mit einander verbunden sind. mit 
einem Stifte in Folge des Federdruckes mit dem Halb- 
eylinder der Muffe in Berührung tritt und dadureh einen 
kurzen Schluss hervorbringt. Damit ist nun zugleich eine 
nicht zu unterschätzende Controle, sowohl für das elektrische 
Signal, wie für die Vacnumbremse selbst an die Hand ge- 
geben. Ist nämlich im formirten Zuge an irgend einer Stelle 
die Schlauchverkuppelung nicht oder unvollständig herge- 
stellt, so dass also die Contacte nicht mit einander in 
Berührung sind, so rufen diese einen kurzen Schluss iv den 
Muffen hervor, und es ertönen sowohl am Anfange wie am 
Ende des Zuges die Klingelwerke. Dasselbe findet statt, 


wenn am letzten Wagen unterlassen wurde, den Endschlauch | 
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auf die Blindmuffe zu stecken, was für die Function der 
Vacuumbremse vorgeschrieben ist So lange also die Läute- 
werke fortiönen, ist dies für das Zugspersonale ein Zeichen, 
dass zwischen den Wagen, oder am Ende des Zuges in der 
Schlauchleitung etwas nieht in Ordnung ist. Selbstredend 
erfolgt auch während der Fahrt ein selbstthätiges Läuten, 
ob sich nun der Zug trennt. oder ob die eine oder die 
andere Schlauchverbindung locker geworden ist, was zuweilen 
vorkommt, 

Wie wir erfahren, hat die Kaiser Perdinands-Nordbahn 
zum Zwecke der Erprobung dieser uppelung einen Schnell- 
zug auswerüstet, der zwischen Wien nd Irakau verkehrt, 
und hat nach nunmehr dreimonatlicher Verwendung ge- 
funden, dass die Kuppelung und damit im Zusammenhange 
das elektrische Signal den gestellten Anforderungen voll- 
kommen entspricht, und dass sich die Kuppelung in jeder 
Beziehung und in der gehofften Erwartung bewährt hat, so 
dass sie sich zur allgemeinen Anwendung empfielilt. 

Wir hoffen, dass wir später in die Lage gesetzt sein 
werden, unseren Lesern eine nähere Peschreibung sammt 
Zeichnung von dieser neuen Kuppelungs-Einrichtung zu 
bringen, und müssen uns vorläufig darauf beschränken, ihnen 
die Besichtigung derselben in der Ausstellung zu empfehlen, 
um hier deren Einrichtungen wit jeuer der übrigen Kuppe- 
lungen zu vergleichen, 

Der Vollständigkeit halber müssen wir noch erwähnen, 
dass sich in der Ansstellang noch ein hieher gehöriges 
Signalmittel, nämlich das abnehmbare Intereommunieations- 
Signal, System des Inspeetors Gattinger, mit Kabelkarren 
in natura und im Modell vortindet, dessen Einriehtung und 
Zweekmässigkeit bereits einmal in einem Vortrage in 
unserem Club erläutert worden ist. Wie bekannt dient das- 
selbe nur für Lastzüge, und zwar während der Fahrt durch 
den Arlberg-Tunnel. Mit können ven jedem 
Bremsersitze elektrische Signale gereben werden, die so- 
wohl im Gepäckswägen im Schlusswagen ertönen, 
während sich Zugstrennungen gleichfalls selbsthätig signa- 
lisiren. ö 


Die Eisenbahnen der Erde. 

Veber die Länge und die Entwicklung aller im Betriebe 
gestandenen Eisenbahnen innerkalb der Jahre 1882 bis 1896, 
sowie deren Verhältniss zum Flächeninhalt und zur Volksmenge 
Ende 1886 findet sich im Archiv für Eisenbahnwesens eine 
bemerkenawerthe Zusammenstellung, die, weil sie fast dorch- 
geingig auf amtlichem Materiale fusst, Anspruch auf ziemliche 
Vollständiekeit und Genauigkeit erlieben kamm. Die Gesammi- 
längs aller Bahnen betrug Ende 1886 richt weniger als 
512.505 km, das ist eine Länge, welche fast dem Dreizehnfaächen 
des Erdumfanges am Aeqnator entspricht, oder die mittlere 
Entfernung des Mondes von der Erde um 128.085 km übertrifft, 
Den grössten Zuwachs an Eisenbahnen im wedachten Quin- 
quennium hat Amerika aufzuweisen, dessen Eisenbahnnetz um 
53.030 km, das ist um 24", gewachsen ist, wovon auf die 
Vereinigten Staaten 40.684 km 1225 ®%,) entfallen sind. In Enropa 
ist das Gesammtnetz innerhalb dieser Zeitraumes um 23.234 kın 
oder um 131°, gewachsen, welcher Zuwachs sich jedoch 
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hauptsächlich ner auf den Ausbau von Bahnen für unter- 
geordnete Verkehrsbedürfnisee erstreckte, zumal bier alle Hanpt- 
linien, d. b. alle Verbindangslinien zwischen wichtigeren Ver- 
kehrseendren, inebesonders in England, Belgien, Deutschland, 
Ossterreich-Ungarn und Frankreich mit wenigen Ausnahmen 
schon vorhanden sind. 

Die gewaltigen Ländermassen von Asien und Afrika zeigen 
sich noch immer sehr spärlich ınit Eisenbahnen bedeckt In 
ganz Sibirien findet sich noch keine Eisenbahn, während man 
in China über eine kurze Versuchsstrecke noch nicht hinaus- 
gekommen ist. In dem zu Russland gehörigen transkaspischen 
Gebiete ist dagegen in wenigen Jahren eine Eisenbahn ent- 
standen, welche, vom Ostufer des Kaspischen Meeres ausgehend, 
über Askabad und Merw zum Amu-Darja, dem Oxus der Alten 
führt, und deren Redeutung wir bereits an anderer Stelle ans- 
geführt haben. Ende 1856 war diess Bahn auf eins Länge von 
1070 km im Betriebe, zur Zeit ist sie bereite bie Buchara 
fertiggestellt. 

Der grösste ‘Theil der asiatischen Bahnen liegt in Britisch- 
Ostindien ; die Länge betrug 20.728 km, die in Folge des plan- 
mässigen Ausbaues durch die englische Regierung bis 1. April 
1887 um weitere 811 km zugenommen hat 

In Afrika finden sich nur im nördlichen Theile, in Algier, 
Tunis und Aegypten, sowie im äAussersten Süden Eisenbahnen, 
während im Inneren mit Ausnahme einiger kurzer Strecken im 
französischen Senegalgebiete, keine Eisenbahn zu finden ist, 

Hingegen hat Australien, relativ genommen, die stärkste 
Zunahme aufzuweisen, indem bier das Gesammtnetz um 486%), 
gewachsen war; dazu kommt noch, dass hier auch das Ver- 
hältniss der Eisenbahnlänge zur Bevölkerungszahl besonders 
stark ist, indem auf je 1000 Einwohner in ganz Australien 
Al’s km, in Westaustralien 748 km Eisenbahnen kommen. 

Nimmt man den im »Archiv« ermittelten Einheitssatz, also 
298.283 Mark für den Kilometer Bahnlänge bei den europäischen 
und 156.864 Mark für den Kilometer Bahnlänge, so erhält man 
als Stand des gesammten Anlage-Capitals, welches Ende 1836 
in allen Eisenbahnen investirt war: 


für Europa......... 50,970,691.999 Mark, 
»„ die übrigen Erdtheile.., . 4B.855,606 528 u 


im Ganzen... 108.326,298.527 Mark. j 


Aus der vorstehenden Uebersicht (Seite 2090) gehen Länge 
und Entwicklung, sowie Verhältniss zur Flächengrösse und Bo- 
völkerung hervor. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Die Siadtbahnen von Berlin und London, Professor Dietrich 
bat zwei Eisenbahnpläne won Berlin und London in gleichem Mauss- 
stabe in der »Deutschen Bauzeitunge« veröffentlicht, auf welchen in an- 
schaulicher Weise die überaus ungleichartige Entwicklung des Eisen- 
bahn wesens in und bei diesen Städten durgestellt erscheint. Der 
Berliner Plan weist etwa 100 km zwei- oder viergeleisige Bahnen 
und etwa 40 Haltestellen auf; der Londoner Plan dagegen etwa 
250 km zwei oder mehrgeleisige Bahnen und etwa 180 Haltestellen, 
In beiden Plänen ist auch die ungeführe Grenze der dichten Bebauung 
eingezeichnet, wobei sich zeigt, dass innerhalh dieser Grenze Berlin 
etwa 18 km Bahn und 15 Haltestellen, Lomdlen dagegen 75 km Bahn 


und 95 Haltestellen hat. Nimmt man die Zahl der auf beiden 
Flächen wohnenden Menschen zu 1%, bezw. 40 Millionen an, so 


zeigen diese Zahlen, in wie ungleichem Masse die Fisenbahn als 
Transportmittel bier und dort angewendet wird Das wird noch auf- 
fälliger, wenn man erwägt, dass bei richtiger Vertheilung der vor- 
handenen Radial- und Kingbahnen die Länge des Bahnmetzex nicht 
‚ler Vergrösserung des Stültgebietes entsprechend an wachsen braucht. 
Dass das Londoner Bahnnetz in der Umgebung der Stadt so vielfach 
verzweigt ist, hängt mit der dort vorhaudenen grossen Zahl kleiner 
Villenstädte zusammen. Da die Neigung zu solchen Anlagen bei 
Berlin weniger vorhanden ist, kann kaum angenemmen werden, «duss 
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werden. Dagegen sind sie einer Entwicklung im Stadtinnern ganz drin- 
gend bedürftig. Die Anstauung von Menscheumassen auf den einzelnen 
Bahnböfen kann nur durch Vermehrung der Zahl der Bahnhöfe, also 
durch Vertbeilung der Aufnahms- und Abgabestellen über das ganze 
Stadtgebiet verhindert werden, und andererseits kann der örtliche 
Personenverkehr einer Grossstadt nicht auf die Dauer allein den 
Strassenbahnen und Omnibasen überlassen bleiben, Der Genannte bält 
dufür, dass dem in Berlin am Besten nuch dem Vorbilde Londons 
durch eine innere ringfürmige Stadtbahn „benhelfen sein wird, an 
welche die anderen Bahnen anschliessen, nämlich durch Umwandlung 
der Ring-Pferdebahn, welche schen jetzt jährlich von 1% Millionen 
Fahrgästen benütet wird, in eine Hochbahn. Man findet es in 
London häufig, dass zwei Hochbahnen über einander hinweglanfen, 
und so würde auch diese Ring-Stadtbahn über die jetzige Stadtbahn 
hinweggeführt werden, Für die Anlage einer solchen auf Kisensäulen 
ruahenden Ring-Stadtbahn, welehe vorzugsweise dem Zuge vorhandener 
Strassen folgen könnte, schlügt er als Vorbilder die New- Yorker Hoch- 
bahnen vor. Piese für Berlin gelachte Stadtringbahn, deren Kilumeter- 
kosten ungleich tiefer stehen würden als diejenigen der jetzigen 
Staltbahn, wirde, da sie nicht recht concentrisch zur jetzigen üasseren 
Ringz-Fisenbahn liegt, in sehr vortheilhafter Weise durch Hechbahnen 
erweitert werden, gleichfalls auf Eisensäulen ruhend. den Süden und 
Westen Berlins durchlaufend und vorzugsweise dem Zuge der Kleist-, 
Bülow- und Gneisenau-Strasse folgend, auf dem einen Ende beim 
Zoologischen Garten an die Stadtbahn, an dem anderen Ende bei der 
Warschauer Strusse an Stadibahn und Bing-Stadtbahn anschliessen 
können. 

Eixerner Oberbau in Belgien. Nach dem Juhresberichte der 
Grand Üentral Leige per 1887 haben die Erfahrungen mit eisernen 
Schwellen neuerlich gliustige Resultate geliefert, sowohl in Betreff 
der Stabilität des Oberbaues, wie anch namentlich in Rücksicht anf die 
Erhaltungskosten. Die Anzahl der anf den Strecken der genannten Bahn 
im abgelaufenen Jahre verlegten eisernen Schwellen beträgt WUOO, 
Ebenso sind die mit den Stahlschienen gemachten Resultate gegen- 
über den eisernen günstig. Die Dauer der eisernen Schienen. wie sie 
anfänglich in Gebrauch genommen wurde, überschritt nicht sieben 
‚Jahre, und ist mit der Auswechslung derselben durch stählerne im 
‚Jahre 1869 begonnen worden. Im Jahre 1837 sind im Ganzen It 
Stahlschienen verlegt worden, während im Jahre 1886 2246 t zur Ver- 
wendung kamen. Die Menge der noch im abgelaufenen Ja're in Ge- 
brauch gestandenen Eisenschienen betrmg 117 t. 


CHRONIK. 

Auszeichnung ron Beamten des österreichischen Handels- 
ministerinms,. In Anerkennung ihrer vorzüglichen Dienstleistung ist 
‚dem Sectionschef Carl Haardt von Harıenthum der Orden der 
eisernen Krone II. Cl, dem Seetionsrathe Ermst Becher derselle 
Orden III. Cl. und dem Seectionsrathe Ludwig Wrba der Titel und 
Charakter eines Ministeria’rathes verliehen werden 

Belratlı Für das Dampfkesselweren, Das Handelsministerium 
hat sich veranlasst gefunden, mit Kücksicht uuf die Wichtigkeit, 
welche der Erprobung und Ucherwachung von Dampfkesseln inne- 
wohnt, die Berufung eines technischen Beirathes in's Auge zu fassen, 
welcher dem mit dem Dampfkesselwesen betrauten Departement des 
Handelsministeriums berathend zur Seite stehen soll. Die Berufung 
dieses fachmännischen Beirathes ist, wie wir in Erfahrung gebracht, 
nunmehr beschlossene Sache und dürfte demnächst erfolgen. Der 
Beirath für das Dampfkesselwesen soll aus Vertretern der Generul- 
Inspeetion der österreichischen Eisenbahnen, der technischen Hach- 
schule und anderer einschlägiger Fachkreise zusammengesetzt werden. 

Technischer Rath im könizl. ungarischen Communiecations- 
Ministerium, (Reorganisirang desselben) Der königl, ungarische 
Communicatious-Minister Gabriel Baross hat den seiner direeten 
Leitung unterstehenden technischen Rath aufgelöst und zum Zwecke 
der Ueberprüfnung technischer Elaborate und Fragen einen neuen 
technischen Batlı gebildet und zu dessen Mitgliedern folgende Prr- 
sönliehkeiten ernannt: a) Zu internen Mitgliedern die Ministerial- 
räthe: Jobann Nagy. Ladislaus Nagy, Bela Ambrozovies und Julins 
Ludwig, Präsident des Directoriums der königl. ungarischen Staats 
bahnen; die Seetionsräthe: Andreas Mokry, Gustav Landau, Nievhuns 
Luskay und Albin Barvics; die technischen Käthe: Michnel Fesüs, 
Josef Pech, Anton Michalovies, Alexius Eltet#, Ludwig Bertalan, 
Julius Anılrässs, Ludwig Menczer, Sigmund Fekete, Alexander Heim, 
Aurel Özekelins, Zoltan Malcter, Johann Fabian, Julius Malina, Bela 
Gonda, Julius Gedaly und Ministerial- Oberingenieur Trla Fahr 
b+ Zu Klirenmitgliedern die Professoren der technischen Hochschule: 
Alois Hauszmann, Anton Khermdl, Michael Klinm und Alexander 
Lipthay. Präsident dieses Rathes ist der Communications-Minister 


die Eisenbahnen Berlins sich in diesem, Sinne wesentlich entwickeln ı oder der von ihm jeweilig erıunnte Stellvertreter. 
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Uniformirungs-Vorschrift für die Beamten des königl. 
ungarischen OberInspeetorates für Eisenbahnen, (Erlass des kgl. 
u garischen Communications-Ministeriums.) Das königl. ungarische 
Amtsblatt vom 27. Mai 1. J, publieirt die zufolge Allerhöchster Fnt- 
schliessung vom 26 April 1. ii sanetionirte Uniformirungs- Vorschrift 
für die Beamten des königl. ungarischen Eisenbahn-Oberinspertorates. 
Das Dienstesabzeichen ist eine am linken Arme zu tragend», aus 


Jichtblauem, gestreiftem Seidenbande angefertigte Binde, auf welcher | 


die ungarische Krone und unter dieser die Initialen $r, Mujertät | 


»I. F. J.« in Gold gestickt sind. Die Armbinde des Chefs des Ober- 
inspeetorates ist je an beiden Rändern mit einer 14mm un nächst 
dieser mit zwei &mm breiten, jene der Beamten des Oberinspectorates 
mit einer lOmm und nächst dieser mit einer 6ınm breiten Goldhorde 
versehen. Das Tragen dieses Dienstesabzeichens ist olıme Unterschied 
des jeweiligen Anzuges bei öffentlichen Funetionen, im Eisenbahn- 
Betriebsdienste, überhaupt für alle jene Anlässe und auch feierlichen 
Gelegenheiten vorgeschrieben, wo die Organe des Inspeetorates gegen- 
über dem Betriebs-Personale der Verkehrs-Anstulten oder dem Publi- 
kum dienstlich interreniren oder die Behörde zu reprisentiren haben 
(Erlass des königl, ungar, Communrie -Ministeriums, Z. 20387 ex 1F8# | 

Staatsbahnen im Privatbeirieb. Yon den österreichischen 
Staatsbahnen stehen derzeit bekanntlich noch vier l.inien im Betriebe 
von Privatverwaltungen, und zwar die Linien: Kriegsdorf - Römerstalt, 
Erbersdorf— Würbentbal, Unter-Drauburg-— Wolfsberg um Mürz 
zuschlag— Neuberg. Da die Staatsverwaltung beabsichtigt, den Betrieb 
dieser Linien vom 1. Jänner k. J. durch die Generel-Direetion der 
österreichischen Staatsbahnen führen zu lassen, so hat sie die dies- 
bezüglichen Betriebsverträge mit der Mährisch-schlesischen Central- 
bahn und der Sädbahn halbjährig gekündigt und letztere gleichzeitig 
aufgefordert, wegen Mitbenützung des Bahnhofes in Mürzzuschlag mit 
ihr in Verhandlung zu treten. 

Wiener Bahnhof der Kaiser Ferdinands-Nordhalın. Die 
Verwaltung der Kaiser Ferdinands- Nardbalın beabsichtigt, ihren Wiener 
Bahnhof zu erweitern. Es handelt sich ebenso sehr um eine Vear- 
grösserung des eigentlichen Bahnhofgebändes, als um die Neu-Anlage 
von Magazinen, Arbeiterhäusern un sonstigen Investitionen ähnlicher 
Art, Die Ausführung dieser Arbeiten soll nach Absicht der Verwaltung 
auf eine längere Reihe von Jahren vertheilt und die Kosten nach 
Massgabe der Durchführung der Herstellungen aufgebracht werden. 
Da die Gesammtkosten für Jie Ausführung mit rand 3 Millionen 
Gulden präliminirt sind, handelt es sich um ein bedeutendes und 
umfassendes Project. 

Kremsthalbahn. Die Kremsthalbahn - Gesellachaft hat be- 
schlossen, ein generelles Projeet über die Kosten der Strecke Klaus — 
Windischgarsten anfertigen zu lassen, welche Arbeit der Firma Stern 
und Hafferl in Wien, welche derzeit die Bahn Miehldorf- Klasıs baut, 
übertragen wurde. Auf Grund dieses Beschlusses Int die Verwaltung 
der genannten Gesellschaft die einleitenden Schritte zur Bewilligung 
der technischen Vorarbeiten für die Fortsetzungsstrecke von Klaus 
nach Windisch-Garsten eingeleitet. 

Oesterreichische Nordwestbaln, Die österreichische Nord- 
westbahn ist mit der österreichischen Lacaleisenbahn-Gesellschaft 
bezüglich der Betriebs-Uebernahme der 256 km langen Localbahn 
Vzasiau-Zawrutotz, ebenso bezüglich der 6 km langen Strecke 
Sıhatzlar-Königshan mit der Südnorddentschen Verbindungsbahn in 
Verhandinngen getreten, welche nunmehr dem Abschlusse nahe sind. 
Gleichzeitig hat sie aber auch den Ankauf dieser Linien in's Auge 
gefasst und mit den genannten Bahnen die entsprechenden Ver- 
handlungen gepflogen. Diese sind nunmehr, wie wir gehört, so weit 
vorgeschritten, duss deren Perfectwerden baldlip«t zu erwarten ist. 
Der Kaufpreis für die Linie Czaslau-Zawratetz soll circa 1,0r.unı0 A, 
für die Livie Schatzlar-Königshan 0,00% fl. betragen, und durch 
Aufnahme einer vierpercentigen Anleihe beschafft werden 

Wilkowitzer Werkliahnen, Die Witkowitzer Eisenwerks- 
Direction hut die verantwortliche Leitung des Betriebes anf ihren 
nermal- und schmalspurigen Werksbahnen, welche bisher ihrem In- 
genieur H Krueg zugewiesen war, mit 9, Juli 1.J. auf ihren Ingenieur 
Otto Freibkerrmn v. Czedik übertragen. 

Erste ungarisch-zallsische Eisenbahn. In Angelegenheit der 
Leegung des zweiten Gelrises zwischen der Station Legenye-Mihäls 
der Ersten utgarisch-galizischen Eisenbahn nnd der ungarischen 
Landesgrenze, fand am 1. Juni eine engere Coneurrenz- Verhandlung 
statt, an welcher sich die Budapester Firmen Hesmann Schwartz, 
6. Gregersen und Neuschleoss: ferner die Grazer Firmen Braun 
und Gross; schliesslich die Firma Fröhlich betheiligten. Von den 
eingebrachten Offerten hat der künigl. ungarische Communivations- 
Minister nunmehr jenes der Firma G. Gregersen genehmigt 

Kolomener Localbahnen. In der am 1. Juni aubgehaltenen 
eonstituiremlen Sitzung des Verwaltungsrathes der Kolomeaer Local- 
bahnen wurden: Sergius Fürst Kadziwil]} zum Präsidenten, Emanuel 
A. Ziffer zum Viee-Präsidenten des Verwaltungsrathes, und zu Mit- 
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gliedern des Frecutir-Comitee: Ernst v. Lindheim. Mar Luschka 
Edler v. Seelheim und Emanuel A. Ziffer gewählt. Emanne) 
A. Ziffer wurde auch zum Obmanne des Exeeutir-Comites wieke- 
gewählt 

Eine neue ungarisch-zallzische Bahn. In Regierungskreisen 
wird die Herstellung einer neuen Eisenbahn-Verbindung zwischen 
Ungarn und Galizien ernstlich erwogen. Die neue Bahn, weiche hei 
Maımaros-Sziget, der Endstation der ungarischen Nordustbahn, b- 
giunen und bei Stanislan in die Lemberg-Czernowitzer Bahn en- 
münden soll. würde vorvehmlich strategische Bedentnng haben. Th: 
Kosten der neuen Bahn hätten die beiden Reichshälften im Ver- 
hältnisse der auf das Territorium einer jeden entfüllenden Länge 
zu tragen. 

Unterseeische Hahn zwischen Frankreich und England. 
Die Verwirklichung dieses Projeetes. eines der schönsten Unte- 
nehmungen der Neuzeit, hieng nur mehr, da das Einvernehmen zwischen 
den Cnyitalisten und Ingenieuren der beiden Länder schon seit 
mehreren Jahren besteht, von der englischen Regierung ab, welche 
diesem Einvernehmen Gesetzeskraft verleihen sollte Das betreffende 
Gesetz wurde nun auch dem Hause der Gemeinen vorgelegt. zuälie 
in dem Augenblicke, wo die Möglichkeit einer finanziellen Katastrophe 
den Buu des Punama-Cnnals zu bedrohen schien. Das englische 
Unterhaus hat sich, wie bereits bekannt, gegen den Canalbau erklärt 
Die Gründe waren aber nicht finanzieller Natur, sondern — der 
Bedacht auf die Sicherheit des eigenen Landes! 

Orientbahnen. Zwischen der griechischen Regierung und einer 
englischen Finanzgruppe schweben. wie der „Volkswirtite erfährt, 
Verhandlungen wegen des Eisenbahnbanes Athen-Larissa, Die letzter: 
macht sich anheischig, bei der Pforte die Bewilligung zum Anschluss 
der Bahn an die Linie Belgrad-Salenich durchzusetzen. 


TARIF-PUBLICATIONEN. 


Einführang eines nenen Tarifes. Am 10. Juli 1. J. tritt ca 
neuer Tarif für Sommer-Fahrkarten nach den Nordseebädern Borkum 
Norderney, Langeoog, Spiekeroog und Wangeroog in Wirk 
sarokeit, durch welchen der gleichnamige Tarif vom 15, Juni 1887 
aufgehoben wird. Derselbe enthält direete Fahrpreise für Snieonbilkt 
mit 4btägiger Giltigkeitsdauer von Wien /Nordwestbahnhof} zart 
Norderney über Tetschen —Leipzig— Halle— Helmstedt (oder Oeis- 
feldey—Lehrte— Wunsdorf—Bremen—Leer-Norden, bezw. Bremen 
Geestemünde. 

Einführung eines direeten Tarlfes zwischen Stationen I 
k. k. General-Direetion der österreichischen Stantsbahnen einerzit; 
und Stationen der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn un 
k, k. priv, Südnorddeutschen Verbindungsbahn andererseits. Mi 
15. Juli 1888 tritt ein direeter Tarif für den Eil- und Frachtgit" 
verkehr zwischen den Stationen der k. k. österr. Staatsbahnen (m 
maligen Kaiser Franz Josef-Bahn, Rakonic-Protiviner Staatsbahn © 
Eisenbahn Pilsen-Priesen [Komotauf}, Localbahn St. Pölten-T=t 
sowie Stationen der Linie Wessely—lglau einerseits und den Sir 
tionen der k. k. priv. österr. Nordwestbahn und Südnorddeuteh“ 
Verbindungsbahn andererseits in Wirksanıkeit. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Die Exeursion des Cluh üsterreichischer Eisenbahn 
Beamten. Das Ziel der heurigen Exeursion war Witkowitr- 
Mähr-Ostrau, ond dass diese Wahl eine glückliche gewise* 
ist, hat der höchst gelungene Verlauf dieses Unternehmens gereif 

Am 30. Juni, präcise 3 Uhr Nachmittags fuhren eirca Zi) Theil- 
nehmer mit Separatzug vom Nordbahnhofe ab, welcher Zug, durd- 
gehends aus höchst bequem eingerichteten Interoommunications-Wagin 
bestehend. von dem Betriebs-Inspeetor Herm kaiserl. Rath Kuttir 
unter Assistenz des Herrn Ober-Ingenieurs Kremser bis Prerm. 
und weiter bis Schönbrunn von Betriebs-Inspeetor Herrn kaiserl. 
Rath Külhnert geleitet wurde. 

In Schönbrunn, woselbst die Witkowitzer Werksbahn beginn 
wurde der Club durch das dortige Local-Comite, mit Herm Bar 
CUzedik an der Spitze, auf das Herzlichste begrüsst 

In Witkowitz harrte bereits Herr Geners-Direstor Kuppel 
wieser, Herr Director Holz und viele Beamte der Gewerke. ei 
zahlreiche Menschenmenge, ler Witkowitzer Gesangsverein, die Werks 
mtisikeaprlle, der Ankunft des Zuges. . 

Der Empfang der Wiener Gäste war ein ausserordentlich freunl- 
licher und gipfelte in einer warmen Begrässungsrede seitens 
Herm General-Direetors Kuppelwieser, welche von dem Pr 
sidenten des Clubs, Herrm Begierungerath Raspi, ebenso erwider! 


: wurde Die »Vivats« wollten schier kein Ende nehmen, als die Aus 
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fügler die Waggons verliessen, und unter den Klängen der Musik- 
eapelle über die mit Fahnen geschmückten Anlagen in das in elegantem 
Styl gebaute Werkshötel einzogen. 

In dem herrlich schönen, mit elektrischem Lichte beleuchteten 
Concert- und Theatersaale waren bereits zahlreiche geladene Gäste 
aus Witkowitz, Ostrau und Pfivos, worunter ein Kranz reizender 
Damen, versammelt. 

Nach den aus Küche und Keller gebotenen Genässen gab man sich 
den Genüssen hin, welche das reichhaltige Coneert-Programm bot, Die 

'itkowitzer führten ihre Werkscapelle (Dirigent Lorenz) und ihren 
Gesangsverein ine Treffen, welehe für ihre wahrhaft schätzenswerthen 
Leistungen die vollste Anerkennung fanden; hingegen hatten die 
»Eisenbahner« viele Mitglieder des Wiener Männergesang- 
Vereines (Dirigent Köstinger), das Quartett Udel, die 
Solisten Concelli und Borkowski, ferner Herrn Kukula, 
Professor am Wiener Conservatorium (Flöte), Professor Kleibl 
(Zither), Coupletsinger Sacher aus Wien mitgebracht, welche mit 
ihren Vorträgen geradezu brillirten, sowie Herr Ko wy, der Humorist 
des Club, mit einem von ihm verfassten Gelegenheitsscherz die Gesell- 
schaft in grosse Heiterkeit versetzte. 

Erst um 1 Uhr Nachts war das Concert za Ende. und die 
Wiener Gäste suchten ihre Quartiere auf, um deren Beschaffung die 
Herren kaiserl. Rath Kühnert und Neusser in Östran, Baron von 
Czedik. Herr Verwalter Moritz in Witkowitz, sich grosse Ver- 
dienste erwarben, da es eben ausserordentlicher Opferwilligkeit und 
Mühe bedurfte, eine Menge von 250 Personen unterzubringen. 

Der nächste Tag, Sonntag, war der eingehenden Besichtigung 
der hochinteressanten Werksanlagen, welche 70) Arbeiter beschäftigen, 
gewidmet. Der volle drei Stunden andauernde Rundgang bot des 
Sehenswerthen, Belehrenden so viel, dass den Führern der ver- 
schiedenen Gruppen (Ingenieure der Gewerke), sowie dem General- 
Direetor Herrn Kuppelwieser nicht genug des Dankes für ihre 
aufopfernde Mühe gesagt werden konnte.*) , 

Um 1 Uhr fand ein gemeinschaftliches Mittagessen im Werks- 
hötel statt. Den ersten Toast brachte der Club-Prüsident General- 
Serretär Regierungsrath Raspi unter stüärmischem Beifall und den 
Klängen der Volkshymne anf den Kaiser aus. Diesem Toaste folgte 
kegierangsrath Dr. Liharzik auf General-Director Kuppel. 
wieser und auf Witkowitz überhaupt; General - Direetor 
Kuppelwieser auf die Gäste und auf die Mitwirkenden beim 
gestrigen Concerte; Central-Inspeetor v. Mälnay auf die Nordbahn; 
Direetor Holz auf den Wiener Männergesang-Verein; Betriebs- 
Inspeetor kaiserl, Ratlı Kühnert auf den Eisenbahn-Beamten-Chub; 
Comite-Mitglied Herr G. Edelmann auf die Bewohner von 
Witkowitz, Ostrau und Pfivos, Major Tilschker auf die vater- 
ländische Industrie und auf das Zusammenwirken von Civil und 
Militär; Dr. Olschbauer, der unrerwästliche Vorstand des Wiener 
Männergesang-Vereines in höchst launiger Weise auf die Frauen, 
worauf die anwesenden Mitglieder des genannten Vereines sofort mit 
ihrem Wahlspruche einstimmten. Den Schluss der Touste machte das 
Comite-Mitglied Herr L. Waldstein auf die Presse, welcher 
Toast durch den Redacteur Herrn Hernfeld erwidert wurde, 

Nachmittags erfolgte die Fahrt auf der Montunbalm bis 
Dombrowa, wo Herr kuiserl. Rath Kühnert und mehrere Herren 
der Nordbahn in liebenswürdigeter Weise die Führer machten. *) 

Nachmittags $”, Uhr hielt der Separatzug am »Wilhelmschachter, 
der aus diesem Anlasse beflaggt war. Erwartet wurden die Herren 
von Inspector Herm K. Saner und Ober-Ingenieur J. Mayer, 
Betriebsleiter der Nordbahn-Kohlengruben in P.-Ostrau, welche beide 
Herren auch die Führung durch die Anlagen übernahmen. Der 
Wilhelmschacht ist eine der leistungsfühigsten Schachtanlagen des 
Ostraner Revieres und bildet mit den beiden anderen Förderschacht- 

anlagen, dem 400 m entfernten »Hermenegildschachtes und dem 
rund 1200 m entfernten »Jacobschachtes einen einheitlichen unter- 
irdisch zusammenhängenden Complex, den Nordbahn-Grubenbetrieb 
Poln.-Ostrau. 

Der Wilhelmschacht wurde im Jahre 1884 von einer Katastrophe 
ereilt, die sich für den Bestand des Schachtes damals sehr gefahr- 
drohend gestaltete. Es entstand nämlich in Folge eines Sprengschusses 
eine Grubengas-Erplosion, die einen Grubenbrand herbeiführte, welcher 
letztere nicht unterdrückt werden konnte, da sich fortwährende Gas- 
explosionen wiederholten, die schliesslich zur Schliessung und Ab- 
dämmung des Schachtes drängten. Erst nach nahezu zweijährigen mühe- 
vollen Arbeiten mit L. v. Bremen'schen Athmungs-Apparaten ist es 
gelungen, die Isolirung der Brandstelle zu bewirken, den Brand selbst 
zu ersticken und den Schacht dem Betriebe wieder zu übergeben. 

Am Wilhelmschachte besteht ein Versuchs Stollen, welchen die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn der Commission zur Benützung überlassen 


*, Ueber das Werk Witkowitz und die Montanbahn hoffen wir demnächst 


einen ausführlichen Artikel bringen zu können, 





hat, und in welchen dermal Versuche über die Gefährlichkeit des 
Kohlenstaubes der Ostrauer Reviere mit und ohne Beimen ng von 
Grubengas, über die Entzündlichkeit der Schlagwetter durch die ver- 
schiedenen Spreng- und Zündmittel und anderes Verhalten des Gruben- 
gases etc durchgeführt werden. Der Stollen ist &4) m lang in Eisen 
ausgebaut und hut am Ende eine gemauerte Kammer von circa 10 m? 
Rauminhalt, in welchem die Explosionen hervorgerufen werden können. 
. Den Herren Exeursions-Theilnehmern wurde die Einrichtung des 
Stollens erklärt und ist von Ober-Ingenieur Herm J. Maver ein 
Sprengschuss in 4°,igen Schlagw.ttern vorbereitet worden, der am 
Schlnsse der Besichtigung der Schachtanlagen mit einer Dynamit- 
Patrone abgefeuert wurde. 

In der Bahnhof-Restauration Ostrau wurde ein Imbiss ge- 
nommen und punkt 8 Uhr die Heimreise nach Wien angetreten, 
woselbst der Zug um ';,2 Uhr Nachts in die Hulle des Nordbahn- 
hofes einfuhr, Ky. 











|Eienpieserei und. Maschienfahiks- Alien Gesllschal 


Budapest und Leobersdorf bei Wien, sossı 





Lieferungen von Hartgussräderne, Kreuzungen, Drehschesibem {nach 
Weikum’s Kegelsystem) und anderen Constractionen, oompietoe Wasser- 
stations-Einriohtungen und Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


| für normal- und schmalspurige Eisenbahnen und Pfordebahnen. @ruben- und 
| Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Glensersl-Arbeiten aller Art, 
|| Röhren, Trarersen und Gussarbelten für Bauzwecke. Walzenstühle mit Hart- 

gusswalzen für Hoch- and Flachmüllerei, Complete Mühlen-Einrichtungen ] 
nach bewährten Constructionen. Fiektrische Beleuchtungs + Maschinen 
behafs Krmbglichung aller landwirthschaftlichen und Banarbeiten während der # 
Nachtzeit, Ludwig'n patentirte Planroste, dis vor älteren Construrtionen sehr 
bedeutende Kohlen-Ersparniss bieten. Meguintoren, Patent Guhraser-Wagner. 
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Staines 


LINOLEUM F: Yators Patente 


Kork-Teppiche, 


F. C. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, I., Kolowratring Nr. 8. 1048 








Für die Herren Eisenbahn-Boamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant. 


PRAG, 10349 
Wassergasse 873-—II. vis-h-vin dom Neustädter Ratklanse, 


mug- Für Eisenbahnen. ug = 


Pntzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrasen Nr. IR 


Goldene Medaille 


Goldene Medaille 
Ehrendiplom London 1884. kat: 1988. 


Glasgow 1883. 
10337 K. ns. k. Patent. 


ME Delta-NHetall 


umpfehlt für technische, baaliche und industrielle Zwecke aller Art 


Die üsterr.-ungar. Delta-Ketall-Pahrk EL W. BEOKER, 


—— WIEN, 1. Lothrinzersirasse Nr. 16. 



















FEITST ET MEALTDTE 
Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 
rerfertigt und Hefoıt ioRe 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux. — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 


FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
WIEN, Ill. Bez., Lorbeergasse 13 
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Erste k. k. ausschl. prir. 

apade- Karben- 
FABRIK 

CARL KRONSTEINER, WIEN, III, Hauptstr. 120. 


Ausgezeichnet bei den Ausstellungen: Brüssel, Paris, Nömet-Palänka und 
Linz mit der goldenen Moudaille, — Lsefernnt der erzherzoglichen und fürst- 
lichen Gutsverwaltungen. k. k, Hilitär-Verwaltengen, sämmtlicher Eisenbahnen, 
Indurtrie-, Berg- und Hüttungesellschaften. der meisten Baugesellschaften, 
Banuntersehmer und Baumeinter sowie auch vieler Pahriks- und Renlitäten- 
besitzer. — Diese Farben werden zum Gehänwds-Anstrich verwandet, sind im 
36 verschiedenen Mustern von if kr. per Kilo anfwärta, in Kalk lüslich, dem 
Orlanstrieke vollkommen gleich. — Murtırkarte und Gebranchs-Anweisung 
sralis und franeo 


— Vorsandt mach allen Weltrichtungen. 


Warnung I Heine Murterkarten werden genau in meinen 


Nummern nad Farbentänen nachgeahmt und 
bitte ich meine Firma wie Adresse zu benchten, nm Tän- 
schungen nicht anheimzufallen. 

Da ich weder Reisende noch Agentan besitze, no ersuchen 
alle schriftlichen Anfragen dirert an mich gelangen zu lassen, 

Alle Fünser und Kisten aid mit nebiger Schuite- 
marke verschen. 10358 





Josef Grüllemeyer 
10334 k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren -Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fahrik in Ossterreich-Ungarn von Ban- und Möhel- 
beschlägen in alien Metallen, beew. Compoaitionen. Gegenständ« warden sach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, teen und (ragen 
gegossen und appretirt, Erzeugung von Phespherhrouce Phosphorkupfer, 

Bpeclalitäten. Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons zus obigen Metallen, von Kisembahm - Billstkäsies nach 
Bämonson schen Systeme 




















B.&E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 


3 . . doppeldüsiger, bester 

’ ppe® ger, ® 
Körting's Universal-Injeotor, „;.tor,speist heisses 
Wasser von 70" Celsius, Während des Speisens kein Schlapper- 


wasser- Verlust, 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejeetor; mit Locomotivdampf und direetem 
Dampf stationärer Kessel. Fine sehr grosse Anzahl im besten 
Betrieb Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artirer Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Vernaltungen. 


Körting's Rippenheizkörper 
= für Werkstätten und Bureaus, sowie Woh- 
- mungsheizungen mit Abdampf, directem 
Dampf, warmem Wasser und Calorifers. 

. Wir richten 
Waggonheizungen. yautiiations-: MM 
heizungen mit Rippenheizrkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, schr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftklappen 
vom Coupe aus. 
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Projecte gratis, 





Hunderte von Referenzen. 











Für alle Apparate 


leisten wir rolle Garantie 





Niveanbruch- und Warnnnestaieln ett. R. GANSO, 


Lieferant der ri WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. !V- Klagbaumgasse 15. 
— Figenthum. Herausgabe und Verlag des Club Für din Meduckion verantwortlich  ______penckder ‚ETETRERMÜHLL Im Wien 








sntere. Eisenbahn-Boamten, AUGUST RITTER r. LOHR. Pür die Druckerei verantwortlich: ALBERT PIETZ 


GS 


reichische 


Fisenbahn- -Jeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden angenommen in der 
Administration 
WIEN, 1., BEschenbanugasmse 11. 


Bedestion: 
WIEN, L, Eschnbachgamss 11. 


Beltsige werden unsh Verelabarung beusriet. 
Hınmerripte werden Bläht surllchgestekls, 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abannement incl, Postversendung 
in Össterrelch-Ungarns 
Oansfinsig i. 5 — Haljäärie A, 2, 
Für das deutsche Reich: 


Gansjährig Mask 14 Huihlährig Mark fi, 


Im übrigen Auslande: 
Gannjährig Pros, 20 Halbjährig Prca 10 


Einzelne Kummern 16 kr, 
Offene Hoclamatizuen partefreh 








N" 29. 


Wien, den 15. Juli 1888. 








XI. Jahrgang. 





Von den Erfolgen des neuen amerikanischen 
Eisenbahngesetzes. 


An früheren Stellen*) haben wir von dem Insleben- 
treten des neuen Eisenbahngesetzes für die Vereinigten 
Staaten Nordamerikas, sowie von dem Inhalte dieses Ge- 
setzes, mit welchem der die Grenze eines Bundesstaates 
überschreitende Eisenbahn -Verkehr geregelt werden soll, 
nähere Nachricht gebracht. Mit diesem Gesetze ist zugleich 
eine Commission für den Bundesverkehr, die Interstate 
ecommerce commission, in Wirksamkeit getreten, deren Auf- 
gabe es ist, diesen Verkehr zu überwachen. 

Zu den ÖObliegenheiten dieser Ueberwachungsbehörde, 
welche Ende März 1887 ihre Wirksamkeit begonnen hat, 
gehört nach einer Bestimmung des obgenannten Gesetzes 
auch die, alljährlich am 1. December dem Staatssecretär 
einen Jahresbericht über ihre Thätigkeit und die erzielten 
Erfolge vorzulegen Der erste, nunmehr erschienene Jahres- 
bericht, welcher in zwei Theile, in den eigentlichen Bericht 
der Commission selbst, und in eine Sammlung von An- 
lagen zerfällt, umfasst nach dem Gesagten uur den Zeit- 
raum von 8 Monaten und gibt Zeugniss von der Pünkt- 
lichkeit und dem Ernste, mit welchem die aus fünf Mit- 
gliedern bestehende Commission ihre Aufgabe erfasst. Bei 
Ernennung dieser Commission durch den Präsidenten waren 
vielfach Stimmen laut geworden, dass die Mitglieder, die 
durchweg berufsmässige Juristen sind, ihrer Aufgabe nicht 
nach allen Richtungen hin gewachsen sein werden, weil 
keines von ihnen bisher an einer Verwaltaug einer Eisen- 
balın theilgenommen hatte, und weil bei den nord- 
amerikanischen Eisenbahnen im Allgemeinen nur Männer 
mit technischer Bildung mit der Verwaltung betraut werden. 
In wie weit dieses Bedenken seine Begründung lat, wird 
man allerdings erst nach weiterer Erfahrung beurtheilen 
können; soweit indess der erste Jahresbericht über ihre 
Thätigkeit Aufschluss gibt, so kann man ein ungünstiges 





*) „Oesterr. Eisenbahn-Zeitung«, Jahrgang 1887, Pag. 111, 


141 und 487. 


Urtheil in dieser Hinsicht nicht abgeben, man muss viel- 
mehr zugeben, dass die hiefür berufenen Männer ihrer Auf- 
gabe gewachsen zu sein scheinen. 

In der Einleitung des Berichtes wird zunächst die 
Entstehungsgeschichte des neuen Gesetzes wiedergegeben, 
und auf die argen Missstände, welche dem amerikanischen 
Eisenbahnverkehre anhaften, offen hingewiesen. 

In Betreff der Ergebnisse sagt der Bericht, eine der 
unmittelbaren Folgen des neuen Gesetzes sei in vielen 
Gegenden eine gewisse Unbehaglichkeit gewesen, und noch 
heute hätte sich in einzelnen Bezirken das Geschäft nicht 
vollständig mit ihm abgefunden 

Einzelne Frachtführer haben ihre Geschäftsführung noch 
nicht in jeder Beziehung mit dem Geiste und dem Zwecke 
des Gesetzes in Einklang gebracht. Nichtsdestoweniger glaubt 
sich die Commission zu dem Urtheile berechtigt, dass die 
Wirkung des Gesetzes im Ganzen eine wohlthätige sei. In 
einzelnen Fällen hat es, wie auch ähnliche Gesetze in 
mehreren Bundesstaaten, geradezu zur Hebung der Eisen- 
balın-Einnahmen beigetragen, insbesondere durch wesent- 
liche Beschränkung der Freifahrtscheine im Personenverkehr 
und durch Beseitigung der Rabatte, Rückvergütungen und 
Refactien im Güterverkehr. Tn allen diesen Beziehungen 
sei das Gesetz «uch von ungemein wohlthätigen Folgen für 
das grosse Publikum begleitet gewesen, ganz gewiss für 
alle diejenigen, welche nicht gewohnt waren, durch beson- 
dere oder persönliche Begünstigungen bevorzugt zu sein, In 
Verbinding mit Beschränkung der Freifahrtscheine trat 
eine Ermässigung der Personentarife, insbesonders bei den 
Meilenfahrscheinen im Nordwesten ein, wo diese vielleicht 
am stärksten benützt werden. 

Der Güterverkehr war in dem verflossenen Jahre ein aus- 
nalımsweise starker. Man nimmt an, dass er in nicht ge- 
ringem Masse gefördert worden ist durch die wachsende 
Hoffnung, dass die Tage der Refactien und der Vorzugs- 
tarife ein Ende genommen haben, und in Zukunft allen 
Verfrächtern öffentliche Tarife auf gleicher Grundlage zur 
Verfügung stehen werden. Die Rückwirkung dieses Ver- 
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trauens der Geschäftsleute ist eine für die Eisenbahnen in 
hohem Grade günstige gewesen, 

An einigen Orte benutzten kurzsichtige und unzu- 
friedene Eisenbahn -Verwaltungen das Inslebentreten des 
Gesetzes zu neuen Ueberforderungen, indem sie die Frachten 
durch Classifieations-Aenderungen oder auf andere Weise 
in die Höhe schraubten. Derartige Erscheinungen zeigen 
sich jetzt nur noch selten, ihre üblen Folgen sind allge- 
mein beseitigt. Auch die Wirkung des $ & (Verbot, dass 
unter wesentlich gleichen Umständen und Bediogungen auf 
einer und derselben Eisenbahnstrecke für die vorgelegene 
Station eine höhere Gesammtiracht erholen wird, als für 
die entferntere) ist ungeachtet seiner mehrfach recht ernsten 
Folgen im Ganzen eine wohlthätige gewesen. Die seit dem 
Inkrafttreten des Gesetzes vorgenommenen Classifieations- 
änderungen bezweckten eine grössere Einheitlichkeit und 
waren nach allgemeiner Aunahme Zugeständnisse an die 
geschäftlichen Interessen. 

Die Frachtsätze verfolgten eine sinkende Richtung ; sie 
sind nur selten dauernd erhöht, ausgenommen in Fällen, 
wo übertriebener Wettbewerb sie so tief herahgedrickt 
hatte, dass sie für immer nicht beibehalten werden konnten 
Keine zerstörenden Tarifkriege sind vorgekommen. Eine zu- 
nehmende Stetigkeit der Frachtsätze ist Hand in Hand 
gegangen mit der Stetigkeit des ganzen Geschäftes. Uehrigens 
wird darüber noch immer Beschwerde geführt, dass einzelne 
Eisenbabn-Verwaltungen ihre Frachtsätze zu häufig und oft 
ohne alle ersichtliche Veranlassung abändern, 

Die allgemeinen Ergebnisse des Gesetzes sind in 
wichtigen Punkten günstig gewesen für die Eisenbahnen 
sowohl wie für das Pahlikum, während die relativ seltenen 
Beschwerden entweder auf eine unzureichende Kenntniss 
der Thatsachen zurückzuführen sind, oder in der Erinnerung 
an einen Eisenbahnbetrieb wurzeln, welchem das Gesetz 
ein für allemal ein Ende za machen fest entschlossen war. 

So der Bericht über die Ergebnisse im Allgemeinen. 
Den besonderen Fragen, wie den Tarifen, der Höhe und 
der Veröffentlichung der Tarifsätze, der Güter-Classifieation, 
den verschiedenen die Frachtsätze beeinflussenden Umständen, 
dem Wesen und der Bedeutung der Tarifverbände und 
anderer Vereinbarungen der Kisenbabnen u. 3. w. sind be- 
sondere ausführliche Abschnitte sammt Anlagen gewidmet. 

Was die Tarife im Allgemeinen anbelangt, so sind 
nach den Angaben des Berichtes die Eisenbahnen zunächst 
der nunmehr gesetzlich vorgeschriebenen Veröffentlichung 
mit einzelnen Ausnahmen nachgekommen. Zu beklagen ist, 
dass hinsichtlich der Classification der Güter und hin- 
sichtlich der Form der Veröffentlichung eine Gleichartigkeit 
mangelt, wodurch nicht nur das Publieum verwirrt und in 
manchen Fällen irregeleitet wird, sondern auch der Com- 
mission in der Benützung der Tarife geradezu ungehenere 
Schwierigkeiten bereitet werden. Im Laufe der Berichts- 
periode waren derselben nicht weniger als 110.000 Bücher 
und sonstige Urkunden, enthaltend Tarife, Frachtsätze, 


| Beförderungs-Gebühren ete. zugekommen, und es ist daher 


erklärlich, wenn die Commission, die nur über wenige 
Hilfskräfte verfügte, das Materiale nur zur Noth sichten 
und sieh nur einen flüchtigen Einblick verschaffen konnte. 
In Betreff der Güter-Classification, deren Verschiedenheit 
zu mannigfachen Beschwerden Anlass gibt, ist die Com- 
mission der Ansicht, dass hier eine Einheitlichkeit zur 
zwingenden Nothwendigkeit geworden ist, dass dieselbe aber 
durch eine besondere Behörde festgesetzt und aufrecht er- 
halten werde. Die Commission könne jetzt die Classification 
nur dort ändern, wo sie unbillig sei, und auf thunlichste 
Gleichförmigkeit der Classification hinwirken. 

Am weitläufigsten ist der schon erwähnte $. 4 er- 
läutert, eine Frage, die schon in der Entstehung des Ge- 
setzes eine wichtige Rolle gespielt hat, und bei der es 
sich in der Commission zunächst gehandelt hat, die 
wahre, vom Gesetzgeber gewollte Bedeutung klar zu legen. 
Die Bestimmung, dass für kürzere Strecken höhere Sätze 
als für längere nicht eingehoben werden dürfen, ausser in 
jenen von der Commission zugelassenen Ausnahmen, sollte 
vor Allem einen Riegel vorschieben jener Tarifpolitik. nach 
welcher die Eisenbahnen den grossen Verkehr zwischen den 
Stapelplätzen auf weite Strecken erheblich billiger stellten 
und dafür in übermässig hohen Sätzen für Localfrachten 
Entschädigung suchten 

Den verschiedenen strittigen Ansichten gegenüber, ins- 
besondere jener, was man unter „wesentlich gleichen Be- 
dingungen und Umständen« zu verstehen habe, verhält 
sich die Commission vorläufig abwartend, und geht von 
dem Gesichtspunkte aus, dass das Gesetz nicht zur Schä- 
digung, sondern zum Schutze und zur Aufrechthaltung 
bestehender Interessen geschaffen sei. Sie gestattete daher 
Ausnahmen von dem $. 4 auf kurz bemessene Fristen da, 
wo um solche gebeten und ihre Nothwendigkeit einiger- 
massen dargelegt wurde. In dieser Beziehung wurden von 
95 Eisenbahn-Gesellschaften und von 43 Frachtführer 
Gesuche um Ausnahmen eingereicht; 191 Beschwerden 
hatten die Anwendung des $. 4 zum Gegenstande, in 
82 Beschwerden wurden gegen eine solche Verwahrunug 
eingelegt. 

In der über diese Beschwerde getroffenen Entschei- 
dung ist die Commission der Meinung, dass es zunächst 
Sache der Eisenbahnen selbst sei, zu urtheilen, ob ihre 
Tarife mit dem $. 4 des Gesetzes im Einklange stehen, 
weil das Gesetz nicht die für die Commission unausführ- 
bare Aufgabe, die sämmtlichen zwischenstaatlichen Tarife 
der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten zu untersuchen 
und unter Umständen abzuändern, hinstellen wollte Das 
Recht der Commission, den $ 4 ausser Kraft zu setzen, 
tritt nur da ein, wo ungeachtet wesentlich gleicher Um- 
stände eine Eisenbahn niedrigere Tarife für die längere, 
als für die vorgelegene kürzere Strecke erheben will, und 
es braucht die Commission nur angerufen zu werden, wenn 
die Umstände ungleich sind. Es handeln also die 
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Eisenbahnen auf eigene Verantwortung, setzen sich aber 
allerdings einer Strafe aus, wenn etwa mit Erfolg Be- 
schwerde gegen sie erhoben wird, weil keine ungleichen 
Umstände vorlägen, 

Die Commission meint, dass eine genaue und strenge 
Beobachtung der Regel in weiten Bezirken des Landes 
möglich ist, ohne irgend welche Beeinträchtigung öffent- 
licher oder privater Interessen; dass in anderen Bezirken 
die Ausnahmen von der Regel bedeutend verringert werden 
können, und dass auch bei Zulassung von Ausnahmen die 
Frachtsätze, weniger von einander abzuweichen brauchen, 
als dies jetzt der Fall ist. 

Unter den weiteren Abschnitten des Berichtes sind 
ferner jene bemerkenswert, welche über die Erfolge 
handeln, welche das durch das Gesetz festgestellte Recht, 
über die Eisenbahnen bei der Commission Beschwerde zu 
führen, und das dieser Behörde verliehene allgemeine Auf- 
sichtsrecht über den zwischenstaatlichen Verkehr der 
Bahnen mit sich gebracht haben. 

Weitere Abschnitte enthalten Berichte über das ge- 
schäftliche Verfahren der Commission, über Kosten der 
Untersuchung, Vorschläge für einheitliche Jahresberichte der 
Eisenbahn-Verwaltungen. In letzter Beziehung empfiehlt 
die Commission, es sei dahin zu streben, dass die Jahres- 
beriehte der Eisenbahnen möglichst genau seien, dass sie 
auch Ausserlich übereinstimmen und dass sie alle einen 
gleichen Zeitraum umfassen. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 
Die Pensionsansprüche der Hinterbliebenen von durch 
Ereignungen im Verkehre verunglückten Eisenbahn- 
bediensteten sind abgesondert von den Entschädi- 
gungsansprüchen der Verunglückten zu behandeln, 
da diese beiden Ansprüche auf verschiedenen Rechts- 

grundlagen beruhen. 


Während eines, in der Station Rodatieze am 24. October 
1881 erfolgten Zusammenstosses zweier Güterzüge wurde der 
Bremser der Carl Ludwig-Baln A. 8. in Ausübung seines 
Dienstes derart verletzt, dass dessen Dienstuntauglichkeit aus- 
gesprochen und die genannte Bahngesellschaft zu einer Ent- 
schädigungsleistung verhalten wurde. Am 24. März 1884 verstarb 
derselbe, ohne eine zehnjährige Dienstzeit erlangt zu haben, 
was aber nicht verhinderte, dass die Witwe auf Grund des 
$. 7 des Pensions-Statuts für Beamte und Diener der k. k. 
priv. galiz. Carl Lndwig-Bahn für sich und ihre Kinder eine 
Pension beanspruchte, indem sie hervorhob, dass ihr Mann in 
Folge eines, in der Dienstesausübung ohme vigenes grobes 
Verschulden erlittenen Unfalles dienstunfähig geworden sei, 
ihm somit zu seiner wirklichen Dienstzeit von sechs Jahren 
nech weitere fünf Jahre zugeschlagen und somit nach der 
Dienstzeit von 11 Jahren die Pension mit 425%), seines letzten 
Gehaltes von 260 fl. zu bemessen wäre; die Witwe eines, vor 
erlangter Pensionsfähigkeit im Dienste Verunglückten, zufolge 
der ausmahmsweisen Bestimmung des $. 7 des Statats jedoch 
pensiomsberechtigten Dieners habe aber nach $. 15 Anspruch 
auf die normalmässige Pension, falls die übrigen in $. 11 vor- 
geschriebenen Bedingungen eintreffen. Diese seien aber ein- 


gstroffen, da der Verstorbene die Pensionsfäbigkeit erworben 

habe, die Witwe ihren Gatten vor der Zeit, als er im wirk- 

lichen Dienste der Gesellschaft stand, geheiratet hat, und der 

Gatts zur Zeit der Eheschliessung das fünfzigste Jahr noch 

nicht überschritten hatte, Die Pension bestehe nach $. 12 der 

Sıataten in einem Drittel des Gehaltes des verstorbenen Gatten 

per 260 fl, — 86 fl. 66 kr. jährlich. Für die Kinder bean- 

sprachte sie 10°, der Pension, welche der Vater bei seinem 

Ableben bezog, als Erziehungsbeitrag, d. i. für Drei 36 fi, 

restringirte aber diesen Anspruch in der Replik auf 12 fl. 55 kr. 

Nach durchgeführter Verhandlung erkannte das k. k. 
Handelsgericht in Wien mit dem Urtheile vom 11. November 
1887, 7 8547), den Pensionsfond der k. k. priv. galiz, Carl 
Ludwig-Bahn für schuldig: 

a) der Witwe des Mitgliedes Anton 8., Katharina 8, bis zu 
ihrem Tode oder ihrer Wiederverehelichung, in monatlichen 
anticipativen Raten an Pension jährlich 86 fl. 66 kr. zu 
zahlen, und 

b) für die Kinder des Anton 8. bis zum vollendeten 18. Lebens- 
jahre, bis zu ihrer Verehelichung oder bis zu ihrem Ab- 
leben, den Gesammtbetrag von 12 #. 55 kr als Erziehungs- 
beitrag auszufolgen, und 

c) die Processkosten zu ersetzen. 

Gründe: 

»Die gegmerischerseits bestrittenen Ansprüche der Klägerin, 
welche auf die Witwenpension und die Versorgung ihrer ehelichen 
rüterlicherseits verwaisten Kinder gerichtet sind, waren auf Grund 
der Pensionsstatuten zu prüfen und sohin in dem’ Ausmasse wie sie 
in der Replik eingeschränkt wurden, zuxuerkennen. 

„Für Jie Zuerkennung dieser Ansprüche erscheinen die Wider- 
sprüche der geklugten Gesellschaft, duss die Pensionsstatuten weder 
zur Zeit des Todes des Anton 8, noch zur Zeit seines Dienat- 
antrittes in Wirksamkeit waren, dass weiters Anton S. die stataten- 
mässigen Einzahlungen zum Pension-fonde nicht geleistet habe, 
völlig belanglos, uml zwar ersterer Widerspruch deshalb, weil die 
geklagte Gesellschaft den Bestand anderer als der von der Klägerin 
produeirten Statuten, welche vorliegendenfalls Gültigkeit haben, nicht 
behauptete, vielmehr eich selbst wiederholt anf diese Pensions- 
statuten berufen und deren genaue Prüfung der richterlichen Erwägung 
empfohlen hat; letzterer Widerspruch aber deshalb, weil laut &. + 
der Statuten die geklagte Gesellschaft selbst die Pensionsfonds- 
beitrüge den Theilnehmern durch die die Gehalte auszahlende Casse 
von Amtswegen in Abzug zu bringen hat und die etwa noch nicht 
vollständig geleistete Einzahlung durch Monatsabeüge von der Pension 
nachträglich zu entrichten ist. 

»Nach $. 11 der Statuten hat die Witwe des Bediensteten der 
Carl Ludwig-Bahn, und ein solcher war der klägerische Gatte 
Anton 5. lant des Ernennungs-Vecretes, Anspruch auf eine Pension, 
wenn ihr Gatte die behufs seiner eigenen Pensionsfühigkeit vor- 
gezeichneten Bedingungen erfüllt, sohin die Pensionsfähigrkeit normal- 
mässig erworben hat, wenn die Witwe ihren Gatten vor der Zeit, 
als er im wirklichen Dienst der Gesellschaft stand, gelieiratet hat, 
mit ihm wenigstens durch ein Jahr verheiratet war und der Gatte 
zur Zeit der Eheschliessung das fünfzigste Jahr noch nicht über 
schritten hatte. 

»Die Pension einer solchen Witwe Lwsteht nach 8. 12 der 
Statuten in einem Dritttheile desjenigen Betrages, welchen ihr ver- 
storbener Gatte als ferten Gehalt zuletzt bezogen hat, vorliegenden- 
falls in einem Drittel von 260 fl. — 56 fi. 66 kr., und gebührt ihr 
nach 8. 13 der Statuten vom Tage der Einstellung des Gehaltes oder 
der Pension des Gatten. 

»Unter den Vorunssetzungen des $, 11 hat die Witwe eines 
vor erlangter Pensionsfühigkeit im Dienste verunglückten, zufolge 
der ausnahmsweisen Bestimmung des $. 7 jedoch pensionsberechtigten 
Dieners Anspruch auf die normalmärsige Pension. 

»Eheliche Kinder verstarbener Mitwlieder des Pensionsinstitutes 
haben, solange die Mutter lebt, Anspruch auf 10%, der Pension, 
welche der Vater im Falle der Pensionirung zu bexiehen berechtigt 
gewesen wäre, mit der Beschränkung, dass die Pension der Mutter 
und der Beitrag für die Kinder zusammen 90%, der Pension des 
Vaters nicht übersteigen dürfen. 

»Die in der Klage gestellten und bexiüglich des Ausmasses der 
Erzichungsbeiträge in der Replik eingeschränkten Anspräche erscheinen 
bei dem durch die Klagsbeilugen erwiesenen Zutreffen dieser Vornus- 
setzun gen in der Person des Anton 8, rücksichtlich der Klägerin, 
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daher vertragsmässig rechtlich begründet, wenn Anton 8. die Pen- 
sioneberechtigung erworben hat, 

»Gerade diejenigen Thatsachen, welche die geklagte Gesellschaft 
in der Einrede als die Voraussetzungen für die klägerischen Ansprüche 
bezeichnete, als: 

»1. Dass Anton 8, einen Unfall in der Dienstesausäbung erlitten, 
„2. dass er den Unfall ohne eigenes grobes Verschulden erlitten, 
»8. dass er wirklich dienstunfähig geworden ist, 
sind in dem zwischen den unmittelbar betheiligten Parteien, d. i. 
Anton 8. und der geklagten Eisenbahn-Gesellschaft abgeführten und 
rechtskräftig beendeten Processe vollständig erwiesen worden. 

Aus den inrotalirten, mithin einen integrirenden Bestandtheil 
dieses Processes bildenden Beilagen F—6 der Klage geht zweifellos 
hervor, dass Anton 8. zufolge eines in der Dienstesausübung ohne 
eigenes grobes Verschulden erlittenen Unfalles dienstunfähig ge- 
worden ist. 

„Anton 8. ist, nachdem ihm der Dienst bei der k. k. priv. 
galiz. Carl Ludwig-Balın ultimo September 1883 gekündet worden 
wur, am 24. März 1884 gestorben 

»Die vorangeführten Thatsachen, wonach Anton 8. die Pen- 
sionsberechtigung zufolge der Ausnahmsbestimmungen des &. 7 der 
Statuten erworben hat, muss die geklagte Gesellschaft wider sich 
gelten lassen, die Witwe des Anton 8. brauche diese Thatsachen, 
welche gerichtlich erhoben und festgestellt worden sind, nicht aber- 
mals zu erweisen, wohl aber ist sie befugt, die rechtlichen Con- 
seyuenzen aus denselben zu ziehen. 

sDiese rechtliche Consequenz besteht in der aus dem bestan- 
‚denen Dienstesverhältnisse des Anton 8. hervorgehenden vertrags- 
mässigen bau gu | des geklagten Pensionsfondes, der Witwe 

€ 


Katharina 8, und ren ehelichen Kindern die statutenmässige 
Witwenpension und Waisenrersorgung zu leisten. 
»Dass dieser rertragsmässig begründete Anspruch deshalb 


erloschen wäre, weil Auton 8. von der geklagten Gesellschaft Schaden- 
ersatz ob seiner Verunglückung in der Dienstesausübung begehrt 
und zugesprochen erhalten hat, ist weder aus den hier ausschliesslich 
massgebenden Statuten, noch aus dem allgemeinen bürgerlichen Rechte 
zu bogründen. 

»Beginn und Dauer der Witwenpension, sowie der Waisen- 
versorgung sind in den Statuten des Pensionsfondes genau vor- 
gesehen, 

»Einen stillschweigenden Verzieht der Klägerin auf ihre Witwen- 
pension aus dem seitens ihres Gatten erhobenen Schadenersatz- 
anspruch herzuleiten, würde dirert gegen diese Statuten verstossen, 
nach welchen nur die kinderlos“, pensionsberechtigte Witwe auf den 
Pensionsbezug gegen eine Abfertigung überhaupt verzichten kann, 
während die Kinder der Witwe, welche den Pensionsgenuss verliert 
oder sich wieder verchelicht, in einen Theil der Versorgimgsanspriüche 
ihrer Mutter sozusagen succediren (3. 17 der Statuten) 

»8. 24 und 25 des Gesetzes rom 16. Mai 1873, Dr. 69 R.G. Bl., 
begründet den Kostenanspruch, wobei erwogen wurde, dnse die geklagte 
Gesellschaft das Recht der Klägerin und ihrer Kinder zur Gänze 
negirt und diesen Standpunkt auch nach Einschränkung des Aus- 
masses der Erziehungsbeiträge festgehalten hat, dass ferners der 
klagende Streittheil sich in seinen Schriften innerhalb der noth- 
wendigsten Grenzen der Rechtsverfolgung hielt und dem Gegentheile 
mit dem Hinweise auf 8. 17 der Statuten, welche die Einschränkung 
des Klagebegehrens zur Folge hatte, keine besonderen Kosten 
erlaufen sind.e (Schlass felgt.i 


Radreifenbrüche auf den deutschen Eisen- 
bahnen. 


Nach den kürzlich vom Reichs-Eisenbahnamte den Eisenbahn- 
Verwaltungen mitgetheilten Zusammenstellungen für das Jahr 1847 
sind im vergangenen Jahre auf 33 Bahnen mit rund 37.400 km Balın- 
länge 3552 Radreifenbrüche vorgekummen. 

Auf je 1000 km einfaches Geleise entfallen 70 Radreifenbrüche 
gegen W im Jahre 1886, und auf je 100 Millionen Achskilometer 


brüchen des Jahres 1887 sind 2582 in den Wintermonaten und 70 
in den Sommermonaten eingetreten, gegen 3380 bezw. 1360 im 


Durch die Radreifenbrüche sind 2% Entgleisungen und 191 Zug- 
verspätungen herbeigeführt worden, 395 Reifenbrüche worden alsbahl 
nach ihrem Entstehen bemerkt, während die Entdeckung des Bruches 
bei den übrigen erst erfolgte, nachdem mit den bereits gebrochenen 
Reifen noch kürzere oder längere Strerken durchfahren waren. 

Ueber die Art des Bahn-Überbaues an dem Orte, wo der Brech 
der Reifen stattfand, haben zuverlässige Feststellungen nur in Zur“ 
Fällen — 5toe”/, — stattfinden können, darnach ergeben sich auf 
je 1000 km Geleise Reifenbrüche: 

1887 1 1A a 

beim Stuhlschienen-Oberban ...... 0 Ü 4 6 
«e Querschwellen-Oberbau .... 343 53 0 38 31 
» Langschwellen-Oberbau ..... ww MM 27 
bei Steinwärfeln ete....... U 


Auf Courier- und Schnellzige kamen 14$, auf Personenzüge 42, 
auf gemischte Züge 185, auf Güter- und Arbeitszüge 16, an 
Rangirzüge 9% und auf Leerzüge 84 Brüche. In 603 Fällen konnte 
die Zugart nicht mehr festgestellt werden. 

Ueber die Frage, wie oft das mit den gebrochenen Reifen ver- 
schene Rad schen vorher einen Reifen getragen bat, wird in 21 
Fällen — 8111, aller Brüche Aufschluss gegeben, und zwar wır: 
die Radscheibe in der liadstern in 
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benutzt worden. 


Auf je einen auf einem Scheibenrade gebrochenen Radreifen 
kommen Reifenbrüche auf Speichenrädern: 


bei den zum 1. Mule benutzten Radsternen Usa 
> f} » 2» > . Is 
» 2» »:. » » » [4301 
.ı» » 4» 5 » 16’50. 


Die Bruchfläche der Reifen zeigte in 1853 Fällen — 52”, - 
gesundes, in 1218 Füllen — 3415”, — fehlerhaftes und in 73 Fülen 
— 205%, — mangelhaft geschweisstes Material, In 2173 Fällen ww 
der Bruch frisch, in 995 Fällen alt, oder es war wenigstens ein aller 
Anbruch vorhanden. 

Als hauptsächlichste Ursachen der Reifenbrüche treten wie K 
früheren Jahren am häufigsten auf: fehlerhaftes (unganzes, undichis 
unreines, poriges etc.) Muterial (bei 1391 Reifen — 3% 16°,,), niedrige 
Temperatur und Temperaturwechsel (bei 488 Reifen = 15m, 
sprödes Materia) (bei 485 Reifen = 13'6°,,). Bei 620 gebrochen 
Reifen jst die Veranlassung zum Brache unbekannt geblieben. Ye 
hältnissimässig kommen die meisten Brüche bei den unter Tends 
verwendeten Rudreifen war, nämlich O's0”,, der vorhandenen Ten 
radreifen. Demnächst folgen die Brüche der Reifen unter Locemotiws 
mit O45",, unter Postwagen mit res”, unter Personenwagen m“ 
Ors5*,. unter Gepäckwagen mit O0", und unter Güterwagen mi 
Orapt,,. 
"Mehr als der dritte Theil aller Reifen — 459.872 vom 1,380.079 
wurde gebremst. Es kamen an Brüchen auf je 10.0400 vorhanden 


Reifen: 
1887 IRRH BE 1 1.03 
bei Reifen unter Bremsen „ne. 04=- veHRH0 3 4 % 
» » ohne Einwirkung der Bremse... 32 3 


Bei der Unterscheidung nach dem Material der Kadreifen is 
zu erwähnen, dass der Bestand an Reifen aus den vorgeschriebenen 
Flussstahlsorten von 835.621 Reifen im Jahre 1886 auf 875.331 im 
Jahre 189%7 -- um 452”, — gestiegen ist Demgegenüber hat die 
Zahl der Paddelstahlreifen (Schmiedestahl-) und der Eisenreifen 
(Schweisseisen-) gegen das Jahr 1886 abgenommen, und zwar bei die 


' ersteren von 157.05 auf 194.615 (um 1% #7°,). bei den letzteren von 
aller Art 34 Reifenbrüche gegen 47 im Jahre 1886; es haben sich | 
sonach die Fälle von Brüchen bedeutend vermindert. Von den Reifen- | 


Jahre 1886. Die beträchtliche Abnahme der Reifenbriüche auch in den | 


Sommermonaten der letzten Jahre lässt darauf schliessen, dass eine 
Abnahme der Briche überhaupt stattgefunden hat. 
Es kumen nämlich in den Sommermonsten Brüche vor: 


im Jahre 1884..... 2. sancuaeccn 1580 
» Pa | 21.» VS 14:3 
) 2» TS ouorsnenaunuunnsn 1360 
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65.924 auf 61.863 (um Eu.) Ihe Zunahme der Radreifen ats 
besserem Material liefert den Beweis für das Bestreben der Fisenbahn- 
Verwaltungen, minderwerthiges Material nach Möglichkeit aussuscheiden 
Wie in fröberen Jahren entfallen auch jetzt die meisten Brüche 
irsa", — auf die Puddelstahlreifen, Yon den Eisenreifen sind 0%", 
von den verschiedenen Flussstahlreifen nur 095%, gebrochen. Anch is 
Bexug auf die Befestigung der Reifen ist ein erfolgreiches Bestreben der 
Bahnverwaltungen dahin zu erkennen, mangelhafte Befestigungsartet 
durch bessere zu ersetzen. 

Seit 1884 hat die Anzahl der Radreifen von grösserer Stirkı 
zugenommen, am Schlusse der einzelnen Jahre waren nämlich in 


‘ Betriebe vorhandene Radreifen in einer Stärke von: 
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Mit der Zunahme der Stärke der Radreifen sinkt die Zahl der 


Brüche beträchtlich: bei den über 20 mm bis 25 mm starken Reifen | 


betrug der Percentsatz er gebrochenen Reifen im Jahre 1897 1", 
bei den über 60 mm starken Reifen dagegen nur Vo" ,. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Golinth-Schiene. Zu dem von uns schon in früheren Nummern 

gebrachten Mittheilungen über die probeweise Einführung der soge- 
nannten Goliath-Schiene (527 kg Gewicht pro laufenden Meter) auf 
den belgischen Staatsbahnen fügen wir bei, dass die Verwaltung der 
genannten Bahnen eine Offertausschreibung zur Lieferung von B000 t 
pro Meter 52 kg wiegender Schienen eingeleitet hat. Die Ans- 
schreibung einer so bedentenden Menge, mit welcher ungefähr 77 km 
Geleise verlegt werden können, lüsst wohl annehmen, dass die Ver- 
waltung mit den bisherigen Versuchen günstige Erfahrungen gemacht 
hat, und dass sie nunmehr daran geht, den schweren Öberbau definitiv 
einzuführen. Rücksichtlich des Materinles der zu liefernlen D m langen 
Schienen ist zu bemerken, dass die Bedingungen einen harten uni 
zähen Stahl mit einem feinkörmigen, dichten. wleichartigen Brache 
vorschreiben, Der Stahl soll in einer Stange von 1b x 30 mm (wer- 
schnitt ausgezogen, in kaltem Wasser sich bärten lassen, dass er 
fär die Feile nur schwer angreifbar jst, und dass die Stange die 
Farbe des Ausglühens annimmt, wenn man nach dem Härten den 
Stahl nachlässt. Was die vorgeschriebenen Giüteproben anbelangt, so 
mässen bei den Zerreissproben die Stahlatäbe von 15 mm Durch- 
messer und 2) mm Länge wenigstens eine Zugfestigkeit von 
s0 ke pro 1 mm? haben und eine Verlängerung von mindestens 
10%, zeigen, Femer müssen die Schienen bei freiem Anflager von 
110 m eine in der Mitte zwischen den Stützpunkten aufgelagerte 
Last von 35.000 kg fünf Minnten lang tragen können, ohne daron 
eine bleibende sichtbare Durchbiegung zu erhalten. Die Schienen 
müssen sich ferner nach der flachen Seite kalt biegen lassen bis zn 
einer Krümmung von 100 m Halbınesser, ohne dass sich irgend ein 
Riss zeigt, Ausserdem müssen sie bei freiem Auflager von lıo m 
den Schlag eines 700 Kg schweren Fallgewichtes bei 4 m Fallhöhe 
anehalten. Ausserdem wird noch eine finfjährige Garantie vorge- 
schrieben, derart, dass der Lieferant alle innerhalb dieser Zeit 
beschädigten oder an der Oberfläche um mehr als 7 mm abgenützten 
Schienen durch neue, tadellosee ersetzt Hievon sind jedech jene 
Schienen ausgenommen, welche auf Steigungen von mehr als 1:40 
oder auf stärker als 1:100 geneigten Strecken in 
weniger als #0 m Halbmesser liegen 

Explosion einer Lorometive. Amı 9. Juni, Abends ® Uhr, ist 
auf der Lübeek-Travemünder Bahn der Kessel der einen Personenzug 
führenden Locomotive plötzlich explodirt, woräber folgendes Nähere 
vorliegt. 

Die Locomotive ist eine der kleineren, vierräderigen Tender- 
loromotiven bekannter Constinetion aus der Locamotivfabrik von 
Krauss in Mäuchen; der Zug bestand aus einem Packwagen und drei 
Personenwagen, im Ganzen 10 Achsen, wobei die Locomotire 
rückwärts am Zuge, aleo mit der Fenerbfchse nach vorae ge- 
richtet war. 

Die Explosion erfolgte in einem Einschnitte von etwa I’5s m 
Tiefe; anf beiden Seiten oben ist eine Draht-Einfriedung, Holz- 
pfühle mit vier Drähten, und an der livken, in der Fahrtrichtung 
eonvexen Seite des Planumns ist eine Telegraphenleitung mit zwei 
Drähten, etwa 5 m hoch. Der Kessel ist in einem Bogen über die 
Telegraphenleitunz hinwez, nach der linken Seite geschlendert, in 
etwa 40m Entfernang mit der Ranchkammerssite aufgefallen, hat 
sich noch einigemale Mberschlagen nnd ist dann in etwa AU m Ent- 
fernung liegen geblieben. Die Kesselveikleidungen, Schornstein, 
Ventilsatz u. #. w. sind weit und breit in kleinen Stäcken über das 
Feld verstreut worden; eines der messingenen Namenschilder bat 


man in 120m Entfernung, fast ganz in den Boden eingedrungen, | 


gefunden. 

An der kupfernen Feuerbörhsdecke ist ein Dreieck heraus» 
gerissen, das Metall von den Stelibulzen abgestreift. Die Grundlinie 
des Dreiecks liegt an der linken Seitenwand; sein Inhalt ist etwa 
ein Drittel der ganzen Decke, und daran hängend ist die ganze linke 


Krümmungen von | 








Seitenwand herausgerissen. Die linkr Aussere Seitenwand der Fener- 
büchse ist stark ansgebaucht; im übrigen zeigt das Blech des 
Kessels selbst keine Zerstörung, obwohl sämmtliche au ihm be- 
festigten Theile abgerissen und zum Theil weit umbergeschlendert 
sind; selbst von der Rauchkammer sind nur Reste am Kessel hängen 
geblichen, 

Das Gestell der Locomotive mit Rädern und dem ganzen Me- 
chanismus wurde etwa 16m nach vorne gegen die Böschung ge- 
schleudert, gegen die Aussenseite der Balucurve; ein Buffer war 
gebrochen; ein Theil der Rauchkammer war gegen den folgenden 
Puckwagen geflogen und hatte des«en Vorderwand arg beschädigt; 
seine Vorderachse war entgleist und dadarch wohl der Zug zum 
Stehen gekommen und am Zurücklaufen in der starken Steigung 
verhindert. 

Der Loeomotivfährer warde 8m, der Heizer 16m nach vorne 
seitwärts gegen die Böschung geschlendert; Ersterer liegt bis an die 
Kniee stark verbrüht schwer krank, Letzterer starb nach 12 Stunden, 
anı ganzen Körper bis zur Unkeuntlichkeit verbrüht, Seine Kleidung 
wurde in Fetzen zerrissen auf dem Felde gefunden. Beide waren 
ältere, erfahrene, nüchterne Leute, Der einzige begleitende Schaffner 
und sämmtliche, etwa zwanzig Fahrgäste blieben unbeschädigt, 
obwohl durch den heftigen Stoss erschüttert, so dass eine Dame 
sogar das Gefühl hatte, als wären ihr beids Beine gebrochen. 

Ueber die Ursachen der Explosion ist zur Zeit nur angegeben, 
dass zu hoher Dampfdruck kaum anzunehmen ist, da die kleinen 
Kessel wohl nicht im Stande sind, auf der starken Steigung zu viel 
Dampf zu entwickeln. Das gute Wirken der Sıicherheitsrentile 
wurde zufällige noch am Morgen des Unglückstages, gelegentlich einer 
Revision des Läntewerkes festgestellt. 

Die North-River-Brücke. Zur Veberbrüäckung des North-River 
(Hudson; bei New-York hat der Ingenieur Lindenthal in Pittsburgh 
vor Kurzem einen Entwurf ausgearbeitet, welcher an Kühnheit des 
Gelankens die Röbling’sche East River-Brücke noch erheblich über- 
trifft. Der Name des Ingenieurs und die lebhafte Erörterung, welche 
sein Entwurf in der Sitzung der Gesellschaft der amerikanischen 
Civil-Ingenieure in New-Vork am &, Jänner d. J, gefunden hat, sind 
Bürgschaft dafür, dass bier ein Plan vorliegt, welcher nicht ohne- 
weiters als abenteuerlich und unausfährbar abgewiesen werden darf, 
Die Notliwendigkeit, das Festland mit der Manhattan-Insel, das 
heisst der eigentlichen Stadt New-York, namentlich für den Eisenbahu- 
verkehr busser zu verbinden, als es bisher lediglich dureh Fährboote 
geschieht, ist schon seit Jahren nls eine zwingende anerkannt, das 
zur Erfüllung (ieses Bedürfnisees zunächst in Angriff genommene 
Mittel einer Tunnelenlage unter dem Hudson aber, wie bekannt, im 
den ersten Anfängen liegen gebliehen. Unzweifelhaft ist auch der 
Gedanke einer Brücke an sich für den vorliegenden Fall der richtigere. 
Lindenthal, welcher sich durch den Rau zweier stattlichen Brücken 
rühmlichst bekannt gemacht hat, wählte als das geeigmetste System 
für die Uebersparnmung des Flusses ohne Anwendung von Strompfeilern 
die Aufhängung der Brückenbahn an ausgesteifte Drahtseilkabel und 
schente nicht davor zurfck, die stützenfreie Weite bis auf das Riesen- 
manss von 859 m auszilchnen. Die Brückenbahn soll mit ihrer Unter- 
kante 45 m über dem Hochwasser liegen, also den grössten Ser- 
echiflen freien Durchgang gestatten Die Kabel, vier an der Zalıl 
von je I m Durchinesser ıbei der East Biver- Brücke sind sie 
ab cm stark), sollen auf zwei aus Stahl und Eisen hergestellten 
Thürmen von rumd 152 m Höhe (also circa 1", mal so huch als die 
Tharme der Vativkirche in Wien) gelagert und in Steinpfeilern von 
64 m Breite, 97-5 m Länge und 64 m Höhe verankert werden. Die 
Spammweiten zwischen den Thürmen und den Verankerungs-Pfeilern 
betragen auf beiden Seiten 457 m. Die Breite der Fahrbahn ist auf 
25 m angenommen und zur Aufnahme von 6 (I Eisenbahngeleisen 
eingerichtet gedacht. Dieselben werden durch die Verankerungs- 
pfeiler in Tunnels von 26 m Breite und 12 m Höhe geführt. Die 
Thärme bestehen aus zweimal 5 Pfeilern achteckiger Grundform. Die 
16 Pfeiler eines Doppelthurmes übertragen zussinmen einen Druck 
von nabezu MOL. Die einzelnen Pfeilern verbreiten sich von 16 m 
oberem Durchmesser bis zu Yı m unterem Durchmesser. Die Bun- 
kosten sind schätzungsweise auf 63 Millionen Mark ermittelt. 
» Engineering and Building Recoril», sowie » Engineering Neuss bringen 
Abbildungen und nühere Daten über dieses Project. 

Schleifer-Bremse In Sachsen. Wie wir erfahren, hat sich die 
Verwaltung der sächsischen Rtaatsbahmen auf Grand der eingehend- 
sten und gründlichsten Versuche, welche bei den Zügen der Linie 
Dresden - Görlitz mit Bremsen des Systems Carpenter und Schleifer 
seit längerer Zeit angestellt worden sind, entschieden. die Schleifer- 
Bremse bei allen schnellfahrenden Zügen einzuführen. Die nöthige 
Ausrüstung der Locomatiren and Wagen ist bereits im Zuge 

Proisausschreiben des Vereines fir Eirenbahnknnde In 
Berlin. Zu der von diesem Vereine für das Jahr 1887 ausgeschriebenen 
Preisaufgabe: »Welche Grundsütze sind für die Anwendung und den 
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Betrieb von Stellwerken zur Sicherung von Weichen und Signalen 
auf Bahnhöfen nach den bisherigen Erfahrungen zu empfehlen?“ sind 
vier Lösnugen eingelaufen. Nach eingehender Prüfung dieser Arbeiten 
konnte keiner der unsgesetzte Preis von 5) Mark auerkannt werden, 
doch sind vom Vereine den zwei besten Arbeiten als Anerkennung 
je 400 Mark bewilligt worden. 


CHRONIK. 

Personalnachricht. Se. Majestät der Kaiser hat dem Civil- 
Ingenieure und Verwaltungsrathe der Kaiser Ferdivands-Nordbalu, 
Herrn Alfrel Lenz, in Anerkennung seines vieljährigen rerdienst- 
lichen Wirkens, den Adelstand verliehen. 

Reorganisation der Südbalinleitung. Mit 1. Juli d. J, trat 
bei der Südbahn eine «inschneidende Reorganisation in der Leitung 
der einzelnen Bessortse der Gesellschaft in Kraft. Dus Vorstunds- 
bureau der General-Lirsetion wurde aufgelöst, dagegen eine »Betriebs- 
Inspeetion für sämmtliche Linien der Gesellschaft» und 
eine »Abtheilung für den finanziellen Dienst« neu errichtet, 
Das betreffende Cireulare des General-Directors lautet: 


General-Erlass 


an alle Abtheilungs-, Inspections- und Localvorstände der k. k. prir. 
Stibahn-Gesellschaft. 


Im Nachstehenden bringe ich jene Verfügungen zur allgemeinen 
Kenntniss, welche aus Rücksichten des Dienstes getroffen wurden, 
und welche sich zum Theile als eine Ergänzung der bestehenden 
Organisation und zum Theile als eine Modification des Bestandes und 
des Wirkungskreises einzelner Dienstes-Abtheilungen der General- 
Direction darstellen. 

Art. 1. Das Vorstandsbureas der General-Direction wird als 
solches aufgelöst und die Agenden desselben zwischen der nenerrich- 
teten »Betriebs-Inspeetion für sämmtliche Linien der Gesellschaft« 
und der »Abthoilang für den Unanziellen Dienst« getheilt. 

Art. 2. Die Betriebs-Inspection ist unmittelbar dem General- 
Director unterstellt wm wird von dem Bahn- und Baudirertor geleitet ; 
es fallen in deren Wirkungskreis nachstehende Agenden: a) die Vcher- 
wachung der Ausführung jener Reglements, welche den Betriebsilienst 
aller Abtheilungen auf sämmtlichen Linien der Gesellschaft regeln; 
db) das Referat, resp. die Erledigung der Berichte der Budapester 
Betriebs-Direction mit Ausnahme der Rechts- und eummerciellen 
Angelegenheiten; ec) die Zusammenfassung der Anträge Jder ver- 
schiedenen Abtheilungen rücksichtlich der Uebernahme des Betriebes 
auf Localbahnen und Industriegeleisen, dann rücksichtlich der Er- 
richtung von Haltestellen; dj die Leitung sämmtlicher Angelegen- 
heiten, welcbe den Betrieb der Bahnhofs-Restauratisnen betreffen; 
ei Jie Bearbeitung allgemeiner, der Betriebs-Inspeetion zpeciell vom 
General-Direcetor zugewiesener Verfügungen. 

Art. 3. Der General-Director überträgt dem Bau -Direetor 
©, Prenninger das Referat und die Oberleitung über die tech- 
nischen Dienstzweige (Bau, Bahnerhaltung und Maschinendienst), und 
zwar in Betreff der ungarischen Linien hinsichtlich jener technischen 
Axenden, welche nach dem Reglement über den Wirkungkreis der 
Betriebs-Direction in Budapest der Entscheidung der General-Direetion 
vorbehalten sind. Für den luufenden Dienst der Bahnerbaltung der 
österreichischen Linien wird ein Vertreter des Directors bestellt 

Art. & Die Abtheilung für den finanziellen Dienst behält alle 
finanziellen Geschäfte, welche bisher dem Vorstands-Burenu zugewiesen 
waren, und ausserdem die Agenden der gesellschaftlichen Hötels und 
der industriellen Anlagen. 

Art. 5. Der Vorstand des finanziellen Dienstes hat allen 
Weisungen des General-Secretärs, die sich auf Juridisch-Ananzielle 
Fragen beziehen, Folge zu leisten und ist daher in dieser Beziehung 
dem Letzteren untergeordnet. 

Art, 6. Der Vorstand des finanziellen Dienstes ist mit der 
Vertretung des General-Seeretärs in dessen Abwesenheit gegenüber dem 
General-Direetor und dem Verwaltungsrathe betraut, 

Art. 7. Die Vertretung der Dienstvorstände wird in der Regel 
unter sich stattfinden. Der commereiclle Dirertor hat die Vertretung 
des Verkehrsilireetors und umgekehrt; der Maschinendirector wird 
durch den Stellvertreter des Bahn- und Baudirestors vertreten. Der 
Betriehsdireetor in Budapest iet ermüchtigt, seinen Stellvertreter 
jeweils selbat zu bestellen. 

Art. &. Der General-Dirertor wird in dessen Abwesenheit oder 
Verkinderung durch den Bahn- nnd Baudireeter vertreten, mit Aus- 
nahme der Angelegenheiten des General-Serretariates und des finan- 
xiellen Dienstes, für welche ihn der General-Seeretär vertritt. Die 
Zuhlungsanweisungen, welche sich auf Bau und Betriel, beziehen, 
sind jedech wie bisher der Genehmigung des Bahn- und Baudirectors 
zu unterziehen. Im Fulle, dass auch einer dieser beiden Vorstände 


verhindert iet, übernimmt der andere die Gesammtvertretung, welche 
in Abwesenheit Beider auf denjenigen Director übergeht, welcher am 
längsten die Procura führt. Der unmittelbare Vortrag der com- 
merziellen Agenden in dem Verwaltungsrathe durch den commerzielleu 
Direetor bleibt aufrecht, Die vorstehenden Bestimmungen treten mit 
1. Juli 1888 in Krait. 

Der Kohlenbedarf der Staatsbalınen. Die General-Direction 
der üsterr, Staatebahnen hat soeben eine Oflertrerhandlung für die 
Lieferung ihres Bedarfes an mineralischer Kohle jeder Gattung, wie 
Klein-, Nuss-, Würfelkohle ete., pro 188: ausgeschrieben. Das Beularfs- 
quantum beträgt TOO t Die General-Dirertion behält sich jedoch 
vor, bei ihr zusagenden Öfferten, auf 3 Jahre, d. i. vom 1. Jänner 
1558 bis 31. December 1591 abzuschliessen. Von dem ausgeschriebenen 
Jahresquantum entfallen: 549.000 t auf die westlichen Linien, 130.000 £ 
auf die galizischen Linien, 12,000 t auf die Mährische Grenzbalın und 
13.00 t auf die Intrianer Bahn. 

Aussig- Teplitzer Bahn. Der Verwaltungsrath der Aussig- 
Teplitzer Bahn wurde auf Grund der concessionsmässigen Ver- 
plichtungen mit Erlass vom 28. Februar d. J. aufgefordert, den Bau 
des zweiten Geleises auf der Strecke Dux-Komotau in Ausführung zu 
bringen. Der Verwaltungsrat bat nunmehr zu diesem Zwecke die 
nöthigen Vorbereitungen getroffen, und um Betriebsstörungen zu ver 
meiden, beschlossen, den bau des Doppelgeleises sucxessire in Theil- 
strecken durchzuführen und mit der Theilstrecke Brüx -Holtschitz- 
Seestadt} zu beginnen. 

Neue Bahnverbindung in Mähren. Dam Vernehmen nach soll 
die Firma Erlanger in Frankfurt a. M. in diesen Tagen die Concession 
tür den Bau einer Verbindungslinie zwischen der ihr concessionirten 
Mährischen Westbahn und_ der der österr. Localeisenbahn - Gesellschaft 
gehörigen Linie Olmütz-Üellechowitz erhalten. Durch diese Linie 
wird auch die Verbindung zwischen der Mährisch-schlesischen Central- 
bahn and der Mährischen Westbahn hergestellt. 

Murbodenbahn. Das Detailprojeet für eine normalspurige Local- 
bahn von St. Lambrecht über Tramsweg nach Manterndorf, die soge- 
nannte Murbodenbaln, wurde von Herrn Hermanı Ritter v, Wurmb- 
Nordmänster, Privatseeretär in Wien, der Regierung zur Prüfung und 
Genehmigung unterbreitet und gleichzeitig um Einleitung der Tracen 
Kevision und Verleihung der Concession zum Baue und Betriebe dieser 
Bahn angesucht. Die tiesammıtkosten der 6bre km langen Lovalbahn 
sind mit 3» Millionen Gulden präliminirt. Das Unternehmen soll als 
Actien - Gesellschaft wit dem Sitze in Wien eunstiteirt und beab- 
sichtigt werden, wit der General-Direction der österr. Staatsbalnen 
einen Betriebsvertrag zu vereinbaren. 

Localbabn Schwarzenau-Waldbofen, Die Stadtvertretung von 
Waidhofen a, ıl. Thaya hat die Haftungs-Erklärung abgegeben, sich 
an der Geldbeschaffung für die Bahnlinie Schwarzenau-Waidhofen zu 
betheiligen. In Folge dessen ist bereits der Bau-Unternehmer unter 
Vorlage des Detailprojectes um die Concession zum Baue und Betriebe 
dieser Balın eingeschritten. 

Reischureau der österr, Nordwestbahn. Zur Bequemlichkeit 
‚ler reisenden Publikums hat die General-Direetion der österr. Nord 
wertbalm am Nordwestbalinhofe (Adıninistrations-Gebände) ein eigenes 
Reisebureau errichtet, welches über Fahrpreise, Abfahrts- und Ankunfts- 
zeiten, sowie über Rundreisen in Oesterreich, Deutschland, Holland, 
Belgien und Skuamlinavien bereitwilligst Auskunft ertheilt- 

Fahrhetriebamittel-Auschaffung. Bei der Firma F. Ringhoffer, 
Tender- und Waggonfabrik in Smichew, wurden bestellt: Von der 


- Aussig-Teplitzer Bahn 300 Stück Kohlenwagen, und zwar: 204 mit 


Bremse und LO ohne Bremse; von der Böhmischen Westbahn 14 Kohlen- 
wagen miı Bremse und 56 ohne Bremse, von der Südbahn ein Pferde- 
Transportwagen, Ferner hat die Südbahn die Lieferung einer Eilzugs- 
Locomotire mit vier gekuppelten Rädern sammt Tender bei der Wiener 
Loeemotivfabriks- Actien- Gesellschaft in Floridsdorf in Bestellung 
gebracht, 

Vorbereitungseurs für Elsenbahn-Beamte in Ungarn. Das 
königl ungarische Amtsblatt vom 17, Juni d. J. publieirt das For- 
mulare des Qualifieatiuns-Documentes, welches den Fregquentanten 
des Vorbereitangseurses für Eisenbahn-Benmte nach abgelegter Prü- 
fung ausgefolgt wird. Die Ulassifiration erfolgt: 

A. Für die »bligaten Gegenstände: 1. Eisenbahn- Technologie, 
2. Telegraphendienst, 3. Verkehrsdienst, 4. Commercieller Dienst, 
fi. Eisenbahn-Geographie, 6. Eisenbahn-Gesehichte, ?. Eisenbahnrecht 
und Kisenbahngesetzkunde, 8, Kaufmännisches BKechnen und Eisen 
bahn Buchführung, #. Waarenkunde 

B. Für nichtobligate Gegenstände; 1. 
2. Französische Sprache, 

Verbindungsbahn zwischen der ungarischen Waffenfabrik 
und der Localbalın Budapest - Haraszti. Die Budapester haup!- 
städtische Buueommission hat in ihrer am 20. Juni d. J. abgrhal 
tenea Plenarsitzung die Balingimgen für die Geleisererbindung zwi- 
schen dem im Bau begriflenen Etablissement der ungarischen Wafen- 


Deutsche Sprache, 
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und Munitionsfabrik und der Budapest -Harasıtier Localbahn den 
Vorschlägen des Ingenieuramtes entsprechend festgestellt 

Industriebahnen in Ungarn. Der königl. ungarische Cam- 
munientionsminister Gabriel Baross hat die Ausarbeitung eines neuen 
Reglements für Industrie- und Bergwerksbahnen angeordnet. In 
diesem sollen auch die Modalitäten festgesetzt werden, unter welchen 
im Falle der entsprechenden technischen Beschaffenheit auf solchen 
concessionirten Bahnen, auf welchen bisher ausschliesslich nar der 
Transport der Peoducte und der eigenen Bedarfsartikel der hetref- 
fonden Unternehmungen zulässig war, unter gewissen Beschränkungen 
auch der allgemeine Personen-, Eilgut- und Frachtenverkehr zu ge- 
statten ist. . 

Elektrische Strassenbahnen. An das Rndapester Munieipiom 
gelangte die Verständigung, dass der königl. ungarische Communiea- 
tionsminister die Concessions-Urkunden für den Ban der elektrischen 
Strassenbahnen in der Podmanitzky- und in der Stationsgasse aus- 
gefolgt und mit der Ueberwachung des Banes den Ministerial-Öber- 
Ingenieur Julins Bodadr betrant hat. Da beide Bahnen laut Con- 
eessions-Urkunde in längstens 90 Arbeitstagen fertiggestellt sein 
müssen, so ist deren Betriebseröffnung spätestens im November d. J. 
zu erwarten. Wie bekannt, ist der Concessionär dieser Unternehmung 
die protokollirte Erwerbs-Gesellschaft „Budapester Stadtbahn-Unter- 
nehmung Lindheim & Cie, Siemens & Halske und Moriz Baldzs.« 

Berliner Stadt- und Ringbahn. Der Personenverkehr auf der 
Stadt- und Ringbahn zeigt in den letzten fünf Jahren eine ganz 
erstaunliche Steigerung, indem die Anzahl der befürderten Personen 
auf der eigentlichen Stadtbahn von 8.795.566 im Jahre 1892 auf 
12.521.068 im Jahre 1887 angewachsen ist Von simmtlichen Sta- 
tionen der gesammten Stadt- und Ringbahn #ind Im Jahre I8H2 
11,032.748, im Jahre 1887 21,016.115 Personen befördert worden, 
was einer Steigerung von 90s Percent gleichkammt. Die Station 
Alexanderplatz hat während dieser fünf Jahre die rapideste Ent- 
wickelung genommen. Die Station Friedrichsstrasse thut sich aber 
vor allen durch starken Reiseverkehr hervor, denn von dort führt 
das vornehme internationale Publikum ab. Nach den auf den ein- 
zelnen Bahnhöfen aufgestellten Tabellen zahlte im vorigen Jahre 


durchschnittlich die Person auf Station »Schlesischer Bahnhofs 
724 Pfg., »Alexanderplatz« 53 Pig, »Friedrichsstrasse: 2226 Pfg, 


also auf Station Alexanderplatz kaum den vierten Theil wie anf 
Station Friedrichsstrasse. Anf letzterem ist aber der Fernverkehr 
der bedeutendste, während im städtischen und im Verkehre mit der 
Umgebung die Stationen Schlerischer Bahnhof und Alexanderplatz 
die Station Friedrichsstraese noch übertreffen. 

Speclalxfge „us Salonlehl und Constantinopel. Die Dirertion 

des österreichischen Handelsmeseums hat sich veranlasst gesehen, 
gelegentlich der diesjährigen Jubiläums- Ausstellung in Wien die An- 
regang zur Veranstaltung von Specislzügen zu ermässigten Preisen 
aus den Endstationen Salonichi und Constantinopel nach Wien unter 
Berücksichtigung der an beiden Ronten gelegenen Haupthandels- 
centren ins Auge zu fassen. Die diesbezüglich eingeleiteten Verhand- 
lungen lasaeı einerseits das volle Entgegenkammen seitens der be- 
theiligten Bahnen, anderseits eine sehr lebhafte Betheiligung seitens 
der macedonischen, serbischen, ostrumelischen und bulgarischen Kauf- 
mannschaft gewärtigen. 

Kulzarische Rahnen. Die bulgarische Regierung hat, wie aus 
Sofia beriehtet wird, den österreichischen, englischen und italienischen 
Vertreter verständigt, dass der Eisenbahnverkehr zwischen Zaribrod 
und Ichtiman am 2. Juli d. J. provisorisch, und am 27. Juli d. J. 
definitiv eröffnet werden wird. 

Durchstechung der Landenge von Perekop. Die Durch- 
stechung der Landenge von Perekop, welche die Krim mit dem rus- 
sischen Festlande verbindet, hat begonnen, und geben wir bezüglich 
dieser, alie Handels- und Transport - Gesellschaften interessirenden 
Unternehmung nachstehende Daten bekannt. Der Canal wird über 
Perekop, Gontschar-Sivash nach Genitschesk in einer Länge von 
1ll Werst führen, seine untere Breite 65 Fuss, die Tiefe desselben 
12 Fuss betragen, und wird jedes seiner Enden in einen Hafen aus- 
münden, Gegenwärtig muss man noch, um von Odessa nach Mario- 
pol zu gelangen, 434 Seemeilen zuräcklegen; nach Fertigstellung 
des Canals wird dieser Weg ner mehr 290 Seemeilen betragen. Dar 
Canal von Perekop wird also die kürzeste Verbindung zwischen 
Genitschesk und den nördlichen Häfen des Schwarzen Meeres her- 
stellen Die Gesammtkosten sind auf 85 Mill. Rubel, und die Dauer 
der Arbeiten auf fünf Jahre veranschlagt. Nach Vollendung des 
Canals wird es Russland leicht sein, seine Schiffe aus dem Azow'schen 
Meere nach Otschakow, nach der Mündung des Dnieper und nach 
Odessa zu senden, olıne die Krim wie bisher umfahren zu müssen, 
und die Möglichkeit von feindlichen Schiffen aufgehoben zu werden, 
ist ebenfalls für die Zukunft ausgeschlossen. 


TARIF-PUBLICATIONEN. 


Ostdentsch-Oesterreichischer Verband. (Einführung eines 
direeten Frachtsatzes für Eisenstein von Patschkan nach 
Mährisch-Ostrau.) Mit tiltigkeit ab 1. August 1. J. bis auf 
Weiteres, längstens aber bis Ende 1888, beziehungsweise bis zur 
Durchführung im Tarifwege, gelangt für Transporte von Eisenstein 
von Pztschkau nach Mährisch-Östran hei Aufgabe von oder Berahlung 
für 10.000 kg pro Wagen und Frachtbrief der direete Kartirungssatz 
von O4 Mk. fir 100 ker zur Einführung, 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Für die P. T. Clubmitglieder stehen In der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Eutree-Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne: und des »Neuen Panoramas im Prater- zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Karten und Anwelsungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dienabade, Esrter- 
häzybade und Margarethenbade, 


Yerzelehniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 

Baden; 50%, Ermässigung der Bäderpreise im Johannis- und Ferdi- 
nandsbade, ausserdem für die Zeit vom 1. September bis 31. Mai 
33% iger Nachlass bei den Wohnungspreisen im »Hötel garmi« 
(Johannisbad). 


: Franzensbad: 50°, Ermässigung der Badepreise im Kaiserbad 


(auch für die Familien-Angehörigen der Clubmitglieder) 
Legitimation. 

Giessifbl-Puchstein bei Karlsbad: für 3 {drei} Clubmitglieder, 
sofern sie aufeinanderfolgend zum Curgebranche eintreffen, wird 
die Cur- und Aufnalımstaxe ganz erlassen, die Wohnung und Bäder 
nur zum halben Preise bereelmet 

Gleichenberg: Zwei Freiplätze im Hospitale (bestehend in freier 
ärztlicher Behandlung, Curgebrauch, Bäder, Inhalationen und Be- 
freiung von der Cur- und Musiktaze). Ferner für die Clubmitglieder 
50%, Ermässigung des Preises der Curbehelfe und der Cur- und 
Muriktarxe. 

Ischl: 50%, Ermässigung des Preises der Cur- und Musiktare. Bei 
Gebrauch der Curmittel der Dr. Ritter von Wirer'schen Badestiftung 
über ärztliche Ordination, mit Ausnahme der Mineralwässer, eı- 
mässigte Preise. 

Marienbad: Ermässigung von der Cur- und Musiktaxe, Ermässigung für 
Bäder, ferner seitens des I. allgem. Beasmtenvereins der österr - 
ungar. Monarchie thunlichste Ermässigung der Wohnungsmiethe 
im »Budolfshofs ausser der Hauptsaison. 

Trenesin-Teplitz: 50%, Ermässigung der Bäderpreise. 


gegen 








Goldene Medaille 
Glasgow 1883. 


LESHT 


Geldene Medalii« 


Ehreniipiom Ir mdos 1884 Antwerpen 1885 


K. u. E Patent, 


ME Deltia-Metall SE 


empfehlt für technische, baslioir um: indastrielie 4wecke allar Ari 


Die ästerr.-ungar. Delta-Netall-Fahrik HL. W. BECKER, 


== WIEN, 1., Lothriugersirasse Fr. 15. — 








sz° Für Eisenbahnen. wg '** 


Putzfäden, Gurten, Tapeziarer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Bosirk, Maria-Theresienstrasen Nr. 39. 





SUTSTAVY MÄILNTDZIL 


Buchbinder, Wien, V., Pranzensgasse 9 
verfertigt und liefert 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
tür Eisenbahnen 
- Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 


1045 


und deren Bureanx 
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Josef Grüllemeyer 


k. k Hof- und landesbefugte 


10354 


Metall- und Eisengiesserei, 
Fabrik: Ottakring btı Wien, Langegasse 61. 


Erste umd grösste Fabrik in Össterreieb-Ungarın von Ian- und Mübel- 
beschlägen in alien Metallen, buzw. Compositinnen, Gegenstände werlen „ach 
Zeichwungen od+r Modellen in allen Metallen, Weich-Kisumgnss un Grsuguss 
gegossen und apprelirt. Ersengung von Phoxphorbronee und Phosphorkapfer, 


Speeialitäten, Fabrikation aller Kinenbahn-Artikel und Heschläce 
fir W uns ame obigen Metallen. von Eisenbahn - Bilbeikänten mach 
Elmensın scheu dysteme 








Für die Herren Eisenbahn-Bearmten licfere ich die 
nenen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider x u. Armee-Lieferant, 


FRASG, 10 


Wassorgasse 873—IL, ris-dsris dem Neustädter Batllınus® 






Oesterreichisch-Alpine 
Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien. 
Bureaux; 
Kärntnerstrusse 55 u. Maweimilianstresse 2. 






Cosaks- und Holskohlen-Hochöfen, Dessemer- und Martin» 

Stahlhütten, Gnss- und Frisch-Stalihütten, Maschinen» 

werkstätten und Kesselschmieden, Stabeisen- und Bloch- 
walzwerke etc, 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 


Eisenbahnschienen aus 
Schienennügel, Baschen und Unterlageplatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 
Schmiedestücke jeder Art, 

Brücken-Constractionen in Eisen und Stahl, HakIE 
Wasserstations- Einrichtungen, 

Waggon- und Locomotir-Fodern, 
Gusswaaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kesselbleche, 
Loeomotiv-Frames aus Eisen- und Stahlbls 





Bessemmerstahl und Eisen 



















Ketten, geschweisst und nngeschweisst aus Kisen umd Stahl, 
4 Facon-Eisen aller Art 
IE Stabeisen (Fluss- und Schweisseisen) aller LHimensionen 
Draht und Drahbtstifte, Holzschrauben, 








4 Bessemer-, Martin-, Pnddel-, Hordfrisch- ond Tiegelguss- 

stahl aller Härtegrade, 

Fo Stahlfacanguss, Sägehlätter, Wagenfelem, Achsen, Schraub 

j stöcke, Amboss, Winden, 

5 Dampfkessel, Raservoire und sonstige Kesselechmiedeurbeiter 

7 Dampfmaschines, Nampfhämmer, Turkinen. Wuseerrider und 
sonstige maschinelle Einrichtungen aller Art u. =. w 











Lieferant der 


k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. 


Kedardtioe veantwortlich; 


AUCLET WITIEE v. LOHR 


Eigenthum. Heransgade vet Verlag len Cimb Für du 
ssterr. Eiseubahn-Besiuten. 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 



















Niveaubruc- und Warnungstafeln ee 
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„DER CONDUCTEUR.«“ 


Officielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 





erscheint 10msl im Jahre, — Auriderungen, welche zwischen den Ereeholnntge. 
Termisen der Hefte eintruten, erscheinen ala Nachträig» us werden den P, T. Herren 
Abonnenten gratis nnd frane» nachgel«fert, — Der INumtrirte Führer an des 
Bahnen int im Jahrgang 1885 noch wesentlich bereichert wuordan — Prinasen- 
tions Gebühr für das gunze Jahr & A, $, W. (mit frames Pustrersendung). 


Einerine Hefie 50 kr, mit fruneo Fostvererndung 60 kr. — Kleiue 
Ausgabe init inländischen Fuhrplänen Preis 30 kr, 
















Pränumerationen, 


welche an Joilem beliebigen Tage beginnen können, jedoch nur ganzjährig ange 
nommen werdos, erbitte por Post-Anwelsung, 


wär da Nachnahme-Sondungen den Besug wesentlich rorthenern. 58 


Die Verlagslandlung RB, vr. WALDHEIM 
in Wien, II., Taborstranse 52, Espedltioa: I, Bohulerstranse 18. 


FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 







Eisenbahnen, Strassenbahnen «i Tramways. 
WIEN, ll. Bez., Lorbeergasse 13 


rasıı 


PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. landespriv. 


Teppich- und Möbelstof-Fabrikanten 


Hauptniederlage: WIEN, I., Stock-im-Eisen 6. 


Lieferanten 
österr. Eisenbahnen, Dampfschiffe und 
Waggonfabriken für Velonr, Damaste, Teppiche, Vorhänge, 
Cocosmatten, Tapeten etc, f. Waggons, Wartesäle, Bureauz ete. 


für sämmtliche 


Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest, 


Fabriken: 


Ebergassinge, Mitterndorf, 
(Italien), Bradford (England), 
(Ungam). 
Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teppichen, 
Möbelstoffen, Vorhängen, Portieren, Tischdecken, Bettdecken, 
Cocosmatten, Papier-Tapeten etc. etc, von den einfuchsten 
bis zu den elegantesten. 


Fabriks-Preise, 
NB, Bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen. 


Hlinusko {Böhmen}, 


Wien, 
Aranyos-Maroth 


Lissone 





R. GANSO, 


WIEN, 
IV., Klagbaumgasse 15. 
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Dernck der „STEYEKREMÜHL- in Wien = 
Fär div Lruekerei vuraetworttieb: ALBEHT PIETS 


Oesterreichische 


Eisenbahn Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
warden angenommen Im dar 
sdmintatration 
WIEN, 1., Esshenbachgasse 11. 


Redastion: 
WIEN, I, Esshanbachgame 11. 


Balwägs werden haslı Tersinbarsng bauarirt, 
Manuseripte werden nicht surliekgsetellt. 


ORGAN 
des 
Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement ine]. Postversendung 
in Oesterreich- Ungarn: 
Oangihrig 4. & — Haltjäbrig A. 2ER. 
Für das deutache Reich: 
Gwssjährig Mark It Halbjähzrig Mark fi, 
Im übrigen Auslande: 
Usuzjkhrig Fres. 2% Halbjährig Frin M 
Einzelne Nummern 15 kr. 


Offene Krelumationen partofiet. 
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Von der Ausstellung der österr. Eisenbahnen. 
IV. Oberbau-Materiale. 


Unter den auf diese Gruppe bezüglichen Ausstellungs- 
gegenständen sind zunächst hervorzuheben die fünf grossen 
Wandtafeln, auf welchen die Entwicklung der Schienen- 
profile der österr, Eisenbahnen dargestellt ist, und welche 
den allmäligen Uebergang von der ursprünglichen Flach- 
schiene auf die spätere Stuhlschiene und schliesslich auf 
die breitbasige Vignolschiene veranschanlichen. In dem 
Maasse, als die Erfahrungen im Eisenbalınbetriebe und die 
Fortschritte des Hüttenwesens zunehmen, vervollkommnen 
sich auch die Profile sowohl in Bezug auf Material wie 
auf Dimensionen; waren zuerst nur eiserne Schienen in 
Verwendung, so tritt mit dem Jahre 1855 die Eisenschiene 
mit Stahlkopf und bald darnach die ganze Schiene aus 
Puddelstahl auf, bis mit der Einführung des Bessemer- 
verfahrens zuerst im Jahre 1869 bei der dsterr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft die Bessemerschiene in Ver- 
wendung kommt und damit der Gebrauch der Stahlschiene 
in grösserem Umfange inaugurirt ist, so dass gegenwärtig 
bei allen Bahnen nur diese die herrschende ist. 

Der Anwendung des Flussmaterials (Ressemermaterials) 
folgte später das Martinstahlmaterial und in letzter Zeit 
das nach dem Verfahren von Thomas und Gilchrist erzeugte 
Material. Während in der Periode des Schweisseisens und 
des Schweissstahles (Puddelstahls) nur gedrängte, niedere 
Profile angewandt wurden, brachte die epochemachende 
Erfindung der Erzeusung von Flussmaterial schlankere, 
höhere nnd breitfüssigere Formen mit sich, — Interessant ist 
die Gegenüberstellung des Schienenmateriales in Geleise- 
Kilometern im Jahre 1848 und 1888. Darnach waren am 
letzten December 1548 Eisenschienen verlegt: 


Bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn : 

bis inch. 27 kg pro Meter... ....2u@rsonnan + 353-196 km Geleise, 

über 27—32 kg > 5 75380 » » 
bei der österr.-ungar, Staatseisenbahn-Gesellschaft: 

bis inel. 27 kgpro Meter „2.2202. ernennen 566706 km Geleise, 
bei der Stdbahn: 

bis incl 27 kg pro Meter 


erbte terre er 


Wien, den 22. Juli 1888. 


Xl. Jahrgang. 





| dagegen stellt sich der Bestand des Schienenmaterials am 
1. Jänner 1588 folgendermassen: 














über 27 | über 38 
bie 32 kg | bis 37 kg 





1. Eisenschienen Sao; 12407] SS56rass 





2, Stahlkopfschienen..... — 3Tım)| 41ye a 
3. Stablschienen, welche 3 
wie die vorangehenden 2. 
zur Auswechslung ? 
KOMMEN ann anernn 721430) 283357815] 2604er] 247000) 23 
4. Stahlschienen, welch Ey 
in den letzten Jahre 5 
eingefährt wurden un = 


in Zukunft in Aussich 


genommen sind 1016’530| 1594 es0] 4247 


Darnach betrug die Länge sämmtlicher Geleise-Kilo- 
meter im Jahre 1848 132841, während sie sich gegen- 
wärtig auf 19,880'a71 belauft. 

Bemerkenswerth ist das von der Südbahn ausgestellte 
neueste Schienensystem, welches durch die Verwendung von 
10m langen Schienen charakterisirt ist, und welches als 
erster Versuch von so langen Schienen in Oesterreich zu 
betrachten ist, dessen Ergebnisse man mit begreiflichem 
Interesge entgegensehen kann. 

Eine auf zwei Tischen aufgelegte Collection von Ab- 
schnitten benützter Schienen zeigt, unter welch! grossen 
darüber gefahrenen Lasten sich erst bedeutendere Abnützungen 
der Schienenköpfe bemerkbar machen. Hierher gehören: 


Von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn: 


Schweissstahl ınit 874 Mill. darüber geführens Bratto-Tonnen 


Bessemerstahl » 80.5  » B » » » 
= f} » Ta > % © ® » 
= = » 685 = > ” > > 
= ® » bie > ” » . » 
» a7. 
= ® » 655 * . » r > 

Pe > -» 584 » ® » » » 

.n E) » 36% » » “ D ” 
[?) 

wa » » 295 ’ » ’ ” “ 

# » 67 » E 0 2 s 

Martinstahl » do 5 5 u . » 
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Die Verwendungsdauer dieser Schienen beträgt 2 bis | 
23 Jahre, die Verminderung der Schienenhöhe 43 bis | 


Os mm. 
Von den k. k. österr. Staatsbahnen: 


war gelegen in 





darüber gefahrene 
Brutto-Tonnen 













Richtung 





Steigung und Radius in Millionen 
20%, 250 m 10° 
204, 24 30% 
20% 254 » 185 
Schienen 20% 300 » 10° 
aus 16% 300 » 10° 
ER 300 >» il 
Bessemerstahl 125, gerade Y%5 
Bat 285 m 220 
5%,0 gerade Ta 

horizontal 180 m Rangirgeleise 









Was die Schienenstoss - Verbindungen und Schienen- 
Befestigungsmittel anbelangt, bringt die Ausstellung zahl- 
reiche charakteristische Construetionen, aus denen hervor- 
geht, dass nunmehr der schwebende Stoss der dominirende ist. 

In Betreff der Schwellen zeigt die Ausstellung, 
dass das im Anfange des Eisenbahnwesens noch benützte 
System von Stuhlschienen und Flacheisen auf hölzernen 
Langschwellen von den auf hölzernen Querschwellen be- 
festigten breitfüssigen Schienen vollkommen verdrängt ist. 
Dabei nimmt die Verwendung von imprägvirten Schwellen 


an Umfang immer mehr zu. Seitdem man in Deutschland 
mit der Imprägnirung der Schwellen günstige Erfahrungen 


' gemacht hatte, waren auch die österreichischen Bahnen an 
' diese in ökonomischer Beziehung hochwichtige Frage herau- 


| getreten. 


Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, die Kaiserin Elisabeth- 
Bahn und die Südbahn haben schon gegen Ende der Sach. 
zirer-Jahre, späterhin auch die Nordwestbahn, Kaiser Franz 
Josef-Bahn und die Böhmische Nordbahn und endlich anch 
die Ungar. Westbahn die Imprägnirung der Schwellen in 
mehr oder weniger umfassender Weise aufgenommen, und 
es muss diesfalls betont werden, dass, so verschiedenartig 
auch bei den einzelnen Verwaltungen die Imprägmirungs- 
Methode gehandhabt wird, die Erfolge durchwegs bei den 
verschiedensten Holzgattungen nach fast 18jähriger Beob- 
achtung selır günstige sind. 

Als Imprägnirungsmittel werden Zinkehlorid, Theeröl- 
Creosot und Kupfervitriol angewandt und gibt ein Graphikon 
über die mit nicht imprägnirten und nach verschiedenes 
Methoden imprägnirten Schwellen auf den österreichischen 
Eisenbahnen gemachten Erfahrungen, sowie über die Ver- 
wendungsdauer derselben interessanten Aufschluss, 

Darnach stellen sich die Auswechslungsverhältuisse der 
nicht imprägnirten und imprägnirten Schwellen auf den 
österreichischen Eisenbahnen folgendermassen : 

Es wurden ausgewechselt: 


Buche, nicht imprägnirt ...zccnceaeeneeee en Di 0 Fa er nee = 1, 
Fichte, Tanne, nicht imprägnirt „ns ccerenae » 7.» 100.000 Stück der Kaiser Ferdinands-Nordhahn..., = 1W ı 
Föhre 0 7 EEE Erg » 114 » BEROOD: u: <a in en ern nn a eieeee 100 » 
Lärche 01 1 ER Sr PRISHIR »13 » 355.000 » der Salzburg-Tiroler Bahn. ........ = 8» 
Eiche MM: Maris ae »I15 » 115.790 » der Kaiser Ferdinaud-Nordbahn = Ws 
Fichte und Tanne imprägnirt mit Chlorzink....... » 14 32910 » der k.k. österreichischen Staalsbahnen — MW >» 
Buche » » Kupfervitriol ©... »15 ©» 1871200» der Südbalım..unneneneneenneun = A 
Lärche ® » Chlorzink....... » 16 » 970.725 » der k. k, österreichischen Staatsbahnen = 73 » 

u " » ereosothält.Theeröl » 15 u 14.540 u dto. = 6» 
Fichte und Tanne “ » » » »15 » IRA: - u ana een a 7» 
Eiche » » Chlerzink..... j » 16 BEDABE u ee anne ne zZ 
Föhre » » ereosothält Theeröl » 16  » BIO ea ame s - > 
Eiche » » » » »17. BORD: Wan aaa — An 
Föhre » » Chlerzink....... „18 » BOLAN  e aeie y = 668 


Wie sich einzelne imprägnirte Schwellen nach 16-. 
17-, 18- und 19jähriger Verwendung verhalten haben, ist 
in der Ausstellung durch eine Anzahl von Schwellen- 
Abschnitten anschaulich gemacht, 

Bemerkenswerth ist auch die Gegenüberstellung der 


Stückzahl hölzerner Querschwellen normaler Länge ee 
Im 


österr. Eisenbahuen in den Jahren 1848 und 1888. 
Jahre 1848 waren durchwegs nicht imprägnirte Schwellen 
in Verwendung, und betrug deren Zahl: Eiche 963.900, 
Lärche 420.000, Föhre, Tanne und Fichte 218,000 Stück. 
Im Jahre 1888 beträgt dagegen der Bestand: nicht im- 
prägnirte Eiche 8,555.35®, Lärche 2,255.995, Buche 15332, 
Föhre, Fichte und Tanne 3,559.658 Stück; mit Chlorzink 





imprägnirte Eiche 1,631.463, Lärche 1,232.359, Buche 


' 306.892, Föhre, Tanne und Fichte 1,760.093 Stück; mit 


Theeröl-Creosot imprägnirte Eiche 762,827, Lärche 1208, 
Buche 245.503, Föhre, Tanne und Fichte 389.421 Stück: 
mit Kupfer-Vitriol imprägnirte Eiche 26.000, Bicht 
1,317.408 Stück. 

Die Gesammtzahl der Schwellen betrug sonach im 
Jahre 1845 1,602.800 Stück, dagegen im Jahre 188° 
22,055.778 Stück. 

Was die Verwendung von eisernen (Juer- und 
Langschwellen anlangt, so hat dieselbe auf einzelnen 
Bahnen schon in längeren Strecken Eingang gefunden, 
immerhin ist sie aber noch als in der Entwicklung begriffen 
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zu kennzeichnen, da die niederen Holzpreise in Oesterreich 
eine Verwendung des Eisenmaterials zu Schwellen noch nicht 
konomisch erscheinen lassen Nur wo theure Fagonhölzer 
verwendet werden müssen, wie bei Weichen-Anlagen, hat 
man es sowohl aus ökonomischen, als auch aus Gründen 
der erhöhten Sicherheit für vortheilhaft erkannt, die eiserne 
Schwelle statt der hölzernen allgemein anzuwenden. An 
eisernen Obersystemen finden wir in der Ausstellung ver- 
treten: den Oberbau der Oesterr. Nordwestbahn auf Fluss- 
eisen-Langschwellen, den Oberbau der Oesterr.-ungar. Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft auf eisernen Langschwellen (System 
de Serres und Battig), den eisernen Querschwellen-Oberban 
(System Heindl), ungewaudt bei der Anssig-Teplitzer Bahn, 
der Carl Ludwig-Bahn, der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
den k. k. österr. Staatsbalınen. Ausserdem sind noch eiserne 
Querschwellen (System Heindl) nach vierjähriger Verwendung 
und mit 11‘ Millionen darüber gerollten Brutto-Tonnen 
von der Carl Ludwig-Bahn, und weiters eine eiserne 
Querschwelle ‘gleichfalls System Heindl) von der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn ausgestellt. Die letztere Querschwelle, 
welche 4';, Jahre in Verwendung stand und 20'ss Millionen 
darüber gefahrene Brutto-Tonnen zeigt, ist in gesiebten 
Schotter gelegen, und zwar in einem Bogengeleise von 
1323 m Radius; ferner ist noch eine benützte eiserne Quer- 
schwelle der Oesterr. Nordwestbahn zu erwähnen, die acht 
Jahre in Verwendung stand, und über welche 16° Millionen 
Brutto-Tonnen gefahren sind. 

Auch von Wechsel -Construetionen finden 

sich mehrere Exemplare, sowohl älterer wie neuerer Art, 
ausgestellt. Hieher gehört zunächst eine complete, doppelte 
englische Weiche der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Profil C, 
für Localstellung (auf imprägnirten Eichenschwellen), ein- 
geführt im Jahre 1886, Diese Wechsel-Construction ist im 
Prineipe gleich jener für Profil D, nur haben diese Wechsel 
keine Neigung. Die locale Stellung aller 4 Wechsel erfolgt 
gleichzeitig von einem in der Mitte postirten, mit zwei 
Stellhebeln und zwei Hebelgewichten versehenen Wechsel- 
ständer. Die Flussstahlguss-Herze sind wendbar; die doppel- 
spitzigen Gussherze haben 48 mm lıohe Kreuzungssättel. 
Ein zweiter completer Wechsel der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn Profil D (auf imprägmirten Eichenschwellen) 
gleichfalls im Jahre 1886 eingeführt, dient für Linien mit 
Eilzugsverkehr. Dieser Wechsel hat gerade, gleichlange 
Zungen, flusseiserne Unterzugsbleche mit aufgenieteten, 
schweisseisernen Gleit- und Wurzelstühlen und eine Dreli- 
zapfen-Verbindung nenerer Construction. Die letztere besteht 
aus einer auf das Zungen- Ende aufgekeilten, dasselbe 
schwalbenschwanzförmig umfassenden, schweisseisernen 
Drehplatte mit einem in den Wurzelstuhl verseukten Dreb- 
zapfen. Bei einem ständig auf locale Bedienung einge- 
richteten Wechsel liegt der Angriflspunkt der Zugstange 
ebenfalls in der vorderen Verbiuduugsstange, und es ist 
der Ständer dementsprechend näher an der Zungenspitze 
postirt. 


Bemerkenswerth ist ferner ein einfacher Wechsel der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn, welcher, ursprünglich ein Nor- 
male der Oesterr. Nordwestbähn, von jener adoptirt und 
durch Montirung aufblechernen Unterlagsplatten, abweichende 
Hobelung der Zungen und eigenthümliche Construction der 
Wurzelplatte sammt Drehbolzen, welche aus Puddelstahl 
erzeugt werden, für die Bedürfnisse der genannten Balın 
hergestellt wurden. Im Betriebe derselben sind davon be- 
reits 820 Stück, welche sämmtlich seit 1874 in der eigenen 
Werkstätte in Aussig erzeugt worden sind. 

Ausserdem finden wir noch einfache Wechsel auf eisernen 
Qnerschwellen der k. k. österr. Staatsbahnen, und in Gegen- 
überstellung einen Wechsel und Kreuzung mit Flach- 
schienen der Locomotivbahn Linz-Lambach, und einen Wechsel 
und Kreuzung auf Vignolschienen der Locomotivbahn Lam- 
bach-Gmunden, beide ältester Construction; ferner einen 
einfachen Wechsel auf eisernen Langschwellen aus Fluss- 
eisen und eine englische Weiche der Oesterr. Nordwestbalhn, 
zwei einfache Stahlwechsel der Carl Ludwig-Bahn u. s. w. 

Endlich wäre noch die Zusammenstellung der An- 
schaffungskosten für Oberbau-Materialien auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen zu erwähnen. Diese Zusammen- 
stellung, welche sich auf die Jahre 1885, 1886 und 1887 
erstreckt, ergibt, dass zum Zwecke der Erhaltung und Um- 
staltung der Bahn, und zwar für Stahlschienen, Schienen- 
Befestigungsmittel, eiserne Schwellen, Weichen sammt 
Kreuzungen, Drehscheiben, normale Holzschwellen, abnor- 
male Oberbauhölzer für Weichen und Brücken der Gesammt- 
betrag von 26,260.948 il, zum Zwecke des Baues von Bahn- 
linien für die gleichen Materialien der Gesammthetrag von 
11,726.538 fl. erforderlich war. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Die Pensionsansprüche der Hinterbliebenen von durch 
Ereignungen im Verkehre verunglückten Eisenbahn- 
bediensteten sind abgesondert von den Entschädi- 
gungsansprüchen der Verunglückten zu behandeln, 
da diese beiden Ansprüche auf verschiedenen Rechts- 
grundlagen beruhen. 
iFchluss.) 


Die goklagte Eisenbahn-Gesellschaft erhob wider das Ur- 
theil des Wiener Landesgerichtes die Appellationsbeschwerde, 
in deren Begründung sie hervorhob, dass der Bestand der 
Pensionsstatuten widersprochen und der gegentheilige Beweis 
von der Klägerin nicht hergestellt wurde, der geklagten Ge- 
sellschaft überdies kein Beweis obliege, Es sei actenwidrig, 
dass der diesbezügliche Widerspruch fallen gelassen wurde, 
denn es wurden die Statuten nur unter dam Vorbehalte 
des Widerspruches erörtert, dieser Widerspruch sei da- 
her nicht belanglos. Auch über den weiteren Widerspruch der 
statutenmässigen Leistungen wurde von der Gegmerin der Be- 
weis des Gegentheils nicht hergestellt. Dieser Nachweis sei 
jedoch zur Begründung des Klagebegehrens nothwendig und 
werde die Klägerin darch den $ & der Statuten hievon nicht 
enthoben. Unrichtig sei auch, wenn aus den früher erflossenen 
Entschädigungs-Urtheilen angenommen worde, dass der Beweis 


ee 
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hergestellt sei, dass Anten 8. den Unfall in der Dienstes- 
ausübung erlitten, dass dem Unfälle kein grobes eigenes Ver- 
schulden zu Grunde liege, und dass er dienstunfälig geworden 
sei; denn diese Urtheile stellen nur de formelle Wahrheit 
über die in dem betreffenden Rechtsstreite vorgebrachten That- 
sachen fest, nicht aber einen Beweis über dieselben, wenn sie 
in einem anderen Processe bestritten werden. Speciell in dem 
vorliegenden Falle wurden die zu beweisenden Umstände nicht 
bewiesen, weil der Eidesleister vor der Eidestagsatzung ge- 
storben sei. Anton 8. wurde bezüglich des Unfalles vollständig 
entschädigt, ein weiteres Begehren erscheine daher unstatthaft, 

Mit Urtheil vom 15. Februar 1858, Z, 1612, bestätigte 
das k. k. Oberlandesgericht Wien das Urtheil erster Instanz 
vollinhaltlich. 

Gründe: 


»Die geklagte Eisenbahn beschwert sich gegen das erstrichter- 
liche Urtheil deshalb, weil demselben die Pensionsstatuten der Klage 
zum Grunde gelegt worden sind, ungeuchtet deren Bestand in Abrede 
gestellt und von den Klägern der Beweis hiefür nicht erbracht wurde. 

»Allein der Widerspruch der Geklagten hat sich in der Finrede 
auf den Umstand beschränkt, dass die Statuten weler zur Zeit des 
Todes des Anton $8., noch zur Zeit seines Austrittes aus dem Dienstes- 
verhältnisse der Geklagten in Wirksamkeit waren. Es handelt sich 
diesfalls aber darum, dass diese Statuten zur Zeit des Eintrittes des 
Anton 8, in den Ihienst der gegnerischen Eisenbahn in Geltung 
waren und auf Grund derselben der Dienstvertrag zu Stande ge- 
kommen ist; da eine nachträgliche Aenderung von den Geklagten 
behanptet und bewiesen werden milsste, insoferne die bestandenen 
Pensionsansprüche hiedurch geändert worden wären. Die Geklagte 
hat allerdings in der Duplik auch widersprochen, dass die der Klage 
beigeschlossenen Statuten gleichlautend seien mit jenen, welche dem 
Anton 8. mit dem Anstellungs-Deerete zugestellt worden sind. Allein 
laut dieses Decretes wurden dem Anton 5. wit demselben die Pen- 
sionsstatuten der k. k, priv. galiz. Carl Ludwig-Bahn zugestellt; die 
vorgelegten Statuten sind nun als die von dem Verwaltungsrathe 
ausgegebenen und von der XVIII Generalversammlung genehmigten 
Pensionsstatuten dieser Bahn ddo, 4. Februar 187% bexeichnet, und 
wird deren Unechtheit oder Unriehtigkeit nicht eingewendet. Bei 
dem Vorliegen dieser Statuten genügt der vorerwähnte Widerspruch 
nicht, es hätte vielmehr die Carl Ludwig-Bahn zu behaupten und 
zu beweisen, dass dem Anstellungs-Deerste des Anton 8. Statuten 
init für den Klageanspruch massgebenden, abweichenden Bestimmungen 
angeschlossen waren. 

»Die geklagte Eisenbahn bestreitet den Klageanspruch auch 
aus dem weiteren Grunde, dass Anton $, die statutenmässigen Ein- 
zahlungen für den Peusionsfoml nicht geleistet habe. Diese Einwen- 
dung hat aber die Geklagte zu beweisen, da sie sieh hiedurch von 
ibrer Verpflichtung befreien will. 

»Diese Einwendung ist ferners auch belanglos, da hierin keiner 
der im $. 18 der Statuten vorgesehenen Fälle, in denen der Pensions- 
anspruch verleren wird, gefunden werden kann. 

»Die geklagte Eisenbahn beschwert sich aber auch dagegen, 
dasa in I. Instanz die Entschädigungsurtheile für diesen Rechtsstreit 
als beweismachend angenommen wurden. Aber auch diese Beschwerde 
ist nicht begründet, Denn durch die erwähnten Urtheile wurde das 
zwischen Anton 8. uud der Curl Ludwig-Bahn in Folge des dem 
Ersteren im Dienste zugestossenen Unfalles geschaffene Rechtsverhält- 
miss endgiltig festgestellt und hierdurch nicht blos eine formelle, 
sondern eine materielle Rechtsgrundlage geschaffen, die nicht mehr 
in Frage zu stellen ist. 

»Die Geklagte erachtet endlich jeden Pensionsanspruch aus dem 
zwischen ihr und dem Anton 8. bestandenen Dienstverhältnisse für 
erloschen, weil Anton S. Jant der vorerwähnten Entschädigungsurtheile 
aus Anlass seiner körperlichen Beschädigung und der hiedurch herbei- 
gefährten Dienstunfähigkeit vollkommen entschädigt, folglich der 
frükere Zustand wieder hergestellt worden sei. Allein hier liegt eine 
unzulässige Verwechslung der Entschädigungs- und der Pensions- 
ansprüche, die auf gunz verschiedener Rechtsgrundlage beruhen. 

»Mit den genaunten Urtheilen wurde mur über die ersteren er- 
kannt, ohne die dem Beschädigten aus seinem Dienstverhältnisse 
nach den Pensionsstatuten gebührenden Ansprüche zu berühren. 
Wenn man in diesen Urtheilen ausgesprochen wurde, dass dem Anton 
S. eine über seinen Pensionsanspruch hinausreichenle Entschädigung 
gebühre, kann doch darin unmöglich eine Verlust-Erklärung des Pen- 
sionsanspruches erblickt werden. 

»Die vorgebrachten Beschwerdegründe sind daher ohne jeden 
gesetslichen Halt, und war somit das erstrichterliche Urtheil za be#- 


stätigen, wobei Abrigens sich von selbst ergibt, dass der Erziehungs- 
beitrag für die drei Kinder des Anton S. vom 1. April 1884 an, in- 
solange nicht zwei dieser Kinder das 18. Lebensjahr vollendet haben 
«der durch eine frühere Verehelichung oder durch ihr fräheres Ab- 
leben weggefallen sind, mit jährlich 12 d. 55 kr,, sohin aber für das 
dritte Kind bis zu dessen vollendetem 18. Lebensjahre oder früberen 
Verchelichung oder Ableben mit jährlich 11 fi. zu zahlen ist, 

»teklagte hat sonach auch die Kosten der Appellstions-Einrede 
der Gegenseite zu ersetzen.s 

Gegen das obergerichtliche Erkenntniss wurde von beiden 
Theilen die Revision ergriffen, und zwar von der Geklagten 
mit aasserordentlicher Revisionsbeschwerde, während die Klägerin 
das ordentliche Bevisionsbegehren gegen den die Appellations- 
kosten betreffenden Absatz des oberlandeszerichtlichen Urtheiles 
richtete. 

Mit dem Urtbeile vom 30. Mai 1888, 2. 5276, verwarf der 
Oberste Gerichtshof die ausserordentliche Bevisionsbeschwerde 
und gab der ordentlichen Revision der Klägerin dahin Folge, 
dass die Appellations-Einredekosten mit 8 fl. zugesprochen 
wurden. 

Grände: 

sDie beklagte Kisenbahn-Gesellschaft glaubt darin eine offen- 
bare Ungerechtigkeit erblicken zu können, dass in dem vorliegenden 
Urthieile die in dem früheren Processe des Anton 8. wider die ge 
nasinte Beklagte erBossenen, der vorliegenden Klage angeschlossenen 
Urtheile, wie auch die darauf gefussten Bescheide berücksichtigt 
wurden. 

»Wird aber erwogen, dass darch die gedachten Urtheile und 
Bescheide dus zwischen Anton S. uni der beklagten Eisenbalhn- 
tiesellschaft obwaltende Bechtsverhältniss bestiglich des angesproche- 
nen Schadenersatzunspruches endgiltig festgertellt worden ist, so ist 
es nur consequent umd der Gerechtigkeit entsprechend, wenn die 
Witwe und die ehelichen Kinder des mittlerweile verstorbenen Anton 
S. sich auf die zu dessen Gunsten erfossenen gerichtlichen Erkennt- 
nisse beziehen und aus denselben Rechte für sich ableiten. 

sem ausserordentlichen Bevisionsbegehren kann daher wegen 
nicht zutreffender Bedingungen des Hofdeeretes vom 15. Februar 1843, 
Nr. 2593 J. G. 8, keine Folge gegeben werden, Die Beklagte hat 
die Rerisionskosten selbst zu tragen und den Klügern die verursachtes 
Kosten der Revisionseinrede zu ersetzen, 

»Dagezen war dem Rerisionsbegehren der Klügerin wegen der 
zu gering bemessenen Kosten der Appellations-Einrede Folge zu 
geben.« 

(Urtheil des k. k. Obersten Gerichtshofes vom 30. Mai 1888, 7. 
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Die neuen technischen Vereinbarungen. 


In der am 19. und 20. Juni 1. J. in Constanz abgehaltenen 
Techniker-Versammlung des Vereins deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen, welche von den hervorragendsten Fachmännert der 
einzelnen Verwaltungen beschiekt war, bildete den einzigen 
Gegenstand der Beratbung die Revision der technischen Ver- 
einbarungen über den Bau und die Betriebs-Einrichtungen der 
Haupt-Eisenbahnen, nachdem vorher die Commission für tech- 
nische und BDetriebsangelegenheiten die hierauf bezüglicken 
Anträge und Abänderungen eingehend geprüft und zu einem 
Entwurfe vorbereitet hatte. 

Die unablässie fortschreitende Entwicklung im Eisenbahn- 
wesen, sowie das Bedürfniss, die hiebei gemachten Erfahrungen 
sobald wie möglich für die Ausführung des Kisenbahnbetriebs- 
dienstes im ganzen Gebiete des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen nutzbar zu machen, waren zunächst der Anlass, 
welcher schen die im Jahre 1886 abgehaltene Techniker-Ver- 
sammlung bestimmtes, die zuletzt im Jahre 1882 religirten Ver- 
einbarungen einer neuerlichen Ueberprüfung, bezw. Neufassung 
»n unterziehen, 

Bei den senach revidirten neuen Bestimmungen, die nun- 
mehr in der am 25. Juli L J. in Amsterdam abzuhaltenden 
Generai-Versammlung zur Beschlussfassung kommen, sind die 
vier Hauptgruppen der bisherigen Auflage, und zwar: »Balın- 
bau, Betriebsmittel, Betriebadienst und Signalwesen« beibebalten 
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worden, während die in den bisherigen Vereinbarungen ent- 
haltenen »Grandzüge einer Signalordnungs ‚weggelassen er- 
scheinen, weil zwischen den bestehenden Signalordnungen 
Deutschlands und Oesterreich-Ungarns naheru in allen Signal- 
gruppen &0 wesentliche Unterschiede bestehen, dass eins Auf- 


nahme von einbeitlichen Grundzügen nicht opportun schien, ! 


zumal von den einzelnen Regierungen allein massgebende Be- 
stimmungen erlassen werden, Dem neuen Entwurfe ist anderer- 
seits eine Vorbemerkung vorangesetzt, welche den Zweck der 
technischen Vereinbarungen entsprechend den Satzungen des 
Vareins-Statutes erläutern und ferner die Bezeichnung der für 
alle Vereinsverwaltungen als bindend beschlossenen Bestimmungen 
erklären soll, während am Schlasse der erwähnten vier Haupt- 
gruppen ein vollständiges alphabetisch geordnetes Sachverzeich- 
niss angefügt wurde, was als eine besonders zweckmässige 
Neuerung bezeichnet werden muss. 

Die einzelnen Paragraphe wurden, soweit es die Deutlich- 
keit und der Gegenstand derselben gestattete, möglichst zu- 
sammengezogen und sachlicher gruppirt, so dass die neuen 
Vereinbarungen gegenüber den bisher giltigen bei wesentlich 
vermehrtem Inhalte 44 Paragraphe weniger enthalten. 

Dagegen erscheinen die Zeichnungsbeilagen um neun Blätter 
vermehrt. 

Was noch die wichtigsten Einzelheiten der einzelnen Ab- 
schnitte anlangt, so wurde in jenen den „Bahnbau« betreffend 
eins Scheidung der Paragraphe nach den Unterabtheilungen: 
a) allgemeine Bestimmungen, b) Bau der freien Strecke, c) Bau 
der Stationen, durchgeführt, wobei in der ersten — neu ent- 
standenen — Gruppe alle diejenigen Bestimmungen zusammen- 
gefasst wurden, welche für den Bau der freien Strecke und 
der Stationsanlagen gemeingiltig sind. Bei den Betriebsmitteln 
wnrde die bisherige Eintheilung dahin geändert, dass im Ab- 
sechnitte a zuerst diejenigen allgemeinen Bestimmungen, welche 
für alle Betriebsmittel giltie sind, vorangestellt wurden; hierauf 
folgen die besonderen Bestimmungen, und zwar für den Bau 
und die Einrichtung der Locomotiven im Abschnitte 5, der 
Tender im Abschnitte c, und der Wagen im Abschnitte d. 
Unter den im Abschnitte a enthaltenen Abänderungen ist be- 
sonders die Bestimmung bemerkenswertl, dass die bisherige 
kegellürmige Gestaltung der Radreifen nicht mehr obligatorisch 
ist. Die Techniker-Vorsammlung hat in ihrer überwiegenden 
Mehrheit dies für zulässig erkannt, nachdem durch Versuche 
nachgewiesen sein soll, dass für den sicheren Lauf eines Fahr- 
zeuges die Conicität der Lauffläche der Räder nicht unbedingt 
erforderlich ist, Dagegen kann durch die richtige Wahl der- 
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selben in Uebereinstimmung mit der entsprechendin Neigung 
der Schienen die Abnutzung von Rad und Schiene auf das 
geringste Mass gebracht werden. 

Im dritten Abschnitte, »Betriebsdienst«, ist besonders be- 
merkenswortl die Aenderung des $. 145 (alt 185), die Zahl der 
Bremsen im Zuge betreffend. 

Die in der General-Versammlung in Stuttgart im Jahre 1886 
beschlossene Aenderung des $. 185 (alt) ist bekanntlich in Folge 
des Widerspruches von mehr als '/,„ der den Vereinsverwal- 
tungen zustehenden Stimmen gefallen. Dieser Widerspruch 
gründete sich wesentlich und fast ausschliesslich auf den Um- 
stand, dass für die mit 40, bezw. 45 km Geschwindigkeit fah- 
renden Güterzüge bei den geringeren Bahnneigungen eine grüssere 
Zahl von Bremsen in der beschlossenen neuen Tabelle der 
Bremsprocente gefordert wurde, als in den bisher giltigen Vor- 
schriften vorgesehen war, dass demzufolge, da überdies dieser 
neuen Vorschrift bindende Kraft beigelegt worden war, den 
Verwaltungen erheblich höhere Kosten an Bremserlöhnen »te. 
auferlegt wurden. 

Bei der erneuten eingehenden Prüfung der Bremsfrage 
wurde die Richtigkeit dieses Ablehnungsgrundes und die Noth- 
wendigkeit einer bezüglichen Asnderung der Tabelle anerkannt. 

Der Berechnung der neuen Tabelle der Bremsprocente 
wurde folgende abgeänderte Formel zu Grande gelegt: 


1 /042 0? 

Fe (+0 14 —0ı ) +ooizen, 

| worin für / (mittlere Reibungsziffer); und 0, (mittlerer Reibungs- 
widerstand) bestimmte, aus der Erfahrung abgeleitete Werthe, 
ferner für s = Brensweg = 650 + 15 », für a die Bahın- 
neigung auf 1000 und für » die Zugsgeschwindigkeit in Kilo- 
metern auf die Stunde einzusetzen sind, und als Mindestwerth 
B = 6 genommen werden soll. 

Im Abschnitte »Signalwesen« ist im Allgemeinen zu be- 
inerken, dass die Ausführung der Weichenstellwerke mit Signal- 
abhängigkeit bei der Fassung der Paragraphe im Einzelnen 
berücksichtigt wurde, ohne aber diese Ausführungen als bindend 
zu bezeichnen, wie überhaupt bei der Nenfassung der tech- 
nischen Vereinbarungen stets sorgsam erwogen wurde, welchen 
von den darin enthaltenen Bestimmungen eins verbindlich» 
und welchen eine nieht verbindliche Fassung zu geben 
sei, um einerseits die volle Gewähr für die Sicherheit und 
' tlunlichste Einheitliehkeit im technischen Betriebe zu erreichen, 
; andererseits aber auch der Einführung allfälliger weiterer Ver- 
besserungen noch einen genügenden Spielraum zu lassen. 
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M I mie Mai 1588 | nu ins keirng Die = nn “ eg 
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Eisenbahnen 1288 1087 Personen Ghter Im Ganzen | ah, jmd Kuleter 
. lamster ” Anıab) 1 To gen Gulden __Galden 
' B 
Südbahn-Gesellschaft: | 
Hauptnetz u. Localbahnin Oesterreich „| 3.613 | 1. ur 1,180.879| 348.437 | 2,783.639| 1.84011,915.029| 7.875 
Localb. Mödling-Brühl (elektr. Betr.) 4 44.82 6.852] 1.718 | 10,726) 2.632 
Ungarische Linien. .o.+...++ aan 703 708 124.283 167. bi6, 651.664 027 | 2,946.958| 4.192 
Ungarische Westbahn: l } 
Oesterreichische Strecke „..-..-...- ! 68 58 283.908 12.6522 37.786] 556 172.201) 2.532 
Ungarische Strecken. ....-- ERELEITE | 3071 307 30.645 31.775 “493 S11j 457.891] 1492 
Summe.... | 5.823 | 5.710! 1,992.3u9 | 1,205. 319) 5,5300.098| 1.168 uikzasıı 4.272 
Oesterreichische Eisenbahnen. | N | | 
| | 
l. Bahnen in Verwaltung der k. k.! | \ 
Generai-Direction der öst. Staatsbahnen. - | N | 
a) K.k Staatbahnen: m N | | 
Dalmatiner Staatabahn..uuusenneeoeo- | 10 10 al 228 7207 0 287 276 
Istrianer Stantabahn ..naneanncnnenene | 1656| 1853| 19082) 10141) 3.3684) 214| 165.067 240 
Nordöstliche Stnatsbahnen ..o2@err2 4 +. ı 889) 889) 99.198] 112.126 439.844 405 1 1,752.568| 1.971 
Westliche Staatsbahnen ..o@asanannnen \ 3.472 | 3.379 | 1,966.636 | 625.792 3,089.805| 890 ı14,027.573| 4.040 
b) Privatbahnen ! 
auf Rechnung der Eigenthümer: j i 
Dux-Budenbacher Eisenbahn ........ ++ 1:77 92 44.685| 108.285 | 141.661) 1.540: 729.005) 7.034 
Erzherzog Albrecht-Bahn. ...2-.....+- 183 153 18.603, 26.405 08 4065 376207) 2.045 
Mähr. Grenzbahn Sternberg-Grulich .. Eh} 9 18.807 13.132 ! 27.274 287 140.443 1.478 
N Hohenstadt-Zöptau .. 17 17° 8495 6,590 . 10.104) 594 42.340) 2.481 
Prag-Duxer Eisenbahn ......202.0.4.. 167! 167, 17.963! 80.7084: 123.741) 7411 722.795] 4.328 
j Localbahnen: 
Asch-Rossbach.„.2coesneasacoeneee nn 15 1 I 2.180 4023| 2.0537) 197 10.016 668 
Dolina-Wygoda ocuenaeasaneuanneenne 8  — 7108, 7410 96 20871 246 
Fehring-Fürstenfeld zcuaceneuonneenen ” | 1.886 Bl Bl 1 1 SB 
Mösel-Hüttenberg ©.0. 22222220000 a 5 2.663 6.384 1437| 287 6.2051 1.209 
; Desterr, Local-Eisenbahn- Gesellschaft | | } 
incl St. Pälten-Tulln. ...erern...+- 174 147 45.956 64, 327 60.239) 346 300.922) 1.835 
 Potscherud-Wurzmes. ons urenun en. 18 18 917 670° 767 43 4.965 275 
Vöcklabruck-Kammer „..enneruonaen- | 11 11 2.684 1181 ’ 1351| 124 | 5.314 483 
Wels- (Haiding) Aschach aD. ...-..+« 28 23% 9.702 21: 4204| 150 17.274 617 
Wittmannsdorf- (Leobersdorf-) Eben-| 1 | 
further Eisenbahn .....cccencuecenol 17 17 2.453 16.896 |, 5.6301 331 | 26.790 1.576 
Zeitweg-Fohnsdorf. ..2scecasacserer 8 8 _ 23.010 TB v4) 42.847 5.866 
\ I 
Il. K. k. Staatsbahnen im Prieaibetrite:| | 
Erbersdorf-Würbenthal...uuessnnnnsn- \ 20 20: 2,765 4.674 | 4618 231 | 17.998 Ho 
Kriegsderf-Römerstadt ..2e2nseenen er. ii» 15 2.545 3.521 2508| 167" 11.441 763 
Mürzzuschlag-Neuberg .......... znrec 11 11 4,502 6.554 5.457) 497 21.763 1.978 
Ü nterdranburg- Wolfsberg TREE ! 38 38 5.769 3.618. | 7.8171 197 30.785 810 
Ill, Privatbahnen unter Ausschluss der’ | i 
ad Ib) angeführten. h | ı 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn ....-2.+. ++ | 3201 3204 127.332| 110.466) 297.123) 929 1,820.608| 18.026 
Böhmische Nordbahn „2. 2uaccaaerern 101 101 | 95.094 | 530,833 431,367 4,271 | 1,407.884| 4.400 
Böhmische Westhbahn ..üecnacenenace | 200 | 200 84.162) 118.271: 276,321] 1.382| 1,405.513| 7.028 
Buschtährader Eisenbahn ..\ 22.2.0... 422\ - 91.425| 282.116' 520.765] 1.23% || 2,455.368| 15.818 
„ faltes Netz ............ 352 352! m = 500.801) 1.423) 2,363.297| 6.714 
cunpeische neues Netz.......... 20) 00 | TOT Taanas| 580 "sı612] 2065 
Bahn ° |Dembica-Nadbr. L.-B. ..| 107| — 5.167 BB 5 5 2 2 
Jaroslau-Sokal Local B.. ., 147 147 7691 9717| 26.567) 181° 104.403 710 
Graz-Köflacher Eisenbahn und B.-G ®1 9 35.337 61061 || 113.450] 1.246: 626.305] 6.883 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn.... +... : 854 846 || 3912911 520.977 | 1,974,.188) 2,512 10,198.657| 11.942 
Lemberg-Czernowitz-Jassy Balın (öst. L.) | j I \ 
Lemberg-Czernowitr 2 22ncnnerer ne 266 266 32.628 2849 | 143.364 589 703.073, 2.662 
Üzernowitz-Suczawn oeeranencnnnuen " 0 ul 4791 12.385 33.360| 376 | 145.552) 1,617 
, Leoben-Vordernberger Bahn .........- 15 15% 6.900) 21.276 14746] 9831 66.796] 4.459 
Mährisch-schlesische Centralbahn...... 154 | 154° 30.919 29,101 77.081 bus 362.649] 2.305 
Öesterr. Nordwesthahn: | j | 
Garantirte Strecken. ooncaencueenn 627 627 187.661 | 163.939 655.968) 1.046! 3,209,817| 5.119 
_ Ergänzungsmetz „uuaeesereeen Ense | 308 | 308) 84.694 | 200.148 427.214 1.387 || 1,962.863| 6.340 
Ostrau-Friedlander Eisenbahn......... 33 33 14.264 15,780 23.264 705 117.974) 3,5756 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn..... | 2856| 285 ı 100.538 47.771 235.086 825| 1,113.876| 3.908 
Wien- Aspanger Bahn .scerrnsneenre ne Bu 89: 59.055 30.225 48.417) Dis i 188.157 2114 
Wien-Pottendorf-Wr, Neustädter Bahn. .| 6) 651 23.097 45.395 74.818| 1.151) 342.931] 5.276 
Wiener Verbindungsbahn.auascenaene. 8 8 77.092 81.592 63.162] 7,595 287.108] 35.806 
1 I | 
I | | 
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"Glass 
18.900 | 18.288 
6.437 6.070 
10.060 9.713 
6.077 5.714 
3.581 3.331 
12.653 | 19.358 ° 
H 
662 778 
2.256 1.560 
4.730 4402 
9.6596 9.37% 
J 
19,042 20.248 
4.908 4.649 
3.547 3.571 
5.978 6.278 
10337 | 10.445 
1.503 1.618 
6.110 5.508 
5.059 2.215 
3.022 3.535 
4.40% 4.831 
sc 382 
1.159 1.094 
1.481 1.378 
3.782 3.641 
12.554 10,039 
2.160 N 2.009 
1831 | 1.778 
4.747 4.274 
1.954 1.810 
f ) 
ı 43,262 | 37.400 
10.560 | 10.567 
| 16.867 | 16.397 
13.963 | 13.164 
16.114 | 18.202 
4.056 6.079 
hob u 
1.70% 2.568 
16.519 | 16.068 
28.661 | 28.382 
i 6.889 6.077 
3.881 4.438 
10.687 2.223 
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12.286 | 11.902 
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939 | 95% 
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T Durchschaittl. m fi Tr Die Einnahme betrag „über per Jahr end Kilm- | 
| Benonuung Hrenge | Im Monate Bat 1688| ie une be nen (pn ht ach de 
der "aa 31. Mai 1888 ET Ant Monate 
Eisenbahnen | 1868 | 1087 | Tersonen Güter | Im Gannen | Anm, | Im Gnazen | gulung, | 1008 1887 
! Kilometer | Amzohl | Tommen Gulden Gulden Gulden | 
1 f N ! 
| Selbständige Localbahnen. | N | ‚ | 
' Boren-Meraner Bahn „..eeacrcnannonn 31 315 20.382 5410) 23.209 751| 98 3.080 | 7.392 7.733 | 
, Böhmische Commereialbahnen „....... 2031 208 15.804 26.152! 25.718 127 137.303) Gt 1 1.501 
Bukowinaer Localbahnen: i | 1 | | 
Czernowitz-Nowosielitzu....uuccur.. ES} 33 1.585 | 3.758 | 8.463 256) 39.882 1.209 | 2.002 2,023 
Hatna-Kimpolung ....22220rs 0000 EI — | 4.841 1.773 527) 142 9.527 71 | 1.634 _ | 
Hlilsoka-Berhometh s. Abzweigung. . 725 72 1.207 5.410 10.202 142 52.066 731 , 1754 2.071 
Kolomeser Localbahnen „..........-- 33 33 3.351 4.886 5.368 168 37407 1.134 2.722 2.302 | 
Kremsierer Eisenbahn „..uurnenrenene | 42 42| 11.188 | 5.308 358 223) 483325 1.150 | 2.760 259 } 
 Kremsthalbahn.....222-s24H0enan 00 N 61 59| 20.639 3.228 18.047 2965 68.692 1,126 | 2.702 2.573 
Kuttenberger Localbahn... 2ccmsen.r | 3 3 3.459 1.784 162% 543) 7.362 23454 | 5.890 5.875 
Lemberg-Betzee (Tomaszow) rennen. +. 39 — 6.626 3.771 13.595, 153] 37.815 25 | 1.080 _ 
Nautitscheiner Localbahn. ..cuecsen sr.) 8 8 5.436 3.534 4623 570 22.0565, 2.860 6.886 5,124 
Oesterr, Local-Eisenbahn-Gesellschaft | | | 
(Linien im eigenen Betriebe) ......- | 30 30 1.736 | 8.250 6.358 212) 43.082) 1436) 3.446 8.718 
Weisskirchen-Wsetin®) .ueeueaneoeene- I Mal a) 6802| 6208| 107 30 BAT 10T | 3425 | 3.10 
Standing-Stramberger Localbahn .....- 18 18] 3.424 19.820 18.731 1.040) 80.652 4.450 10.752 8.760 
Swolehowes-Smaena ..uenennenennrnee 10 10: 620 9.908 | 2.154 215 9.518 2 | 2285 1.101 
Dampftramways. i | 
Bränner Localbahn......curseceecucan ; 10 10|| 111,365 | 293 11.169 1.117 27.592 2.789 6.693 6.373 
Danpftramway Krauss & Comp. ......\ 45 41| 186.772 158 30.736 683) 97.007) 2.176 5.222 6.407 
| Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft: I | | 
Dampftramway Wien-Nussdorf ...... 4 4 _ 13.916 3.479) 38.364) 9.591 23.018 19.663 
| Neue Wiener Tramway-Gesellschaft..., .' 5 5 u 7,557) 1,511 ' 23.407 4.681 11.234 10.980 
| Salzburger Fisenbahn u. Dampftramway | 13 13 1.848 6.601 507, 16.207 1.253 ı 3.007 2.748 
| Wiener Localbahnen Actien-Gesellschat | 18| 13 8.743 7480, 5755 22182 1.709 | 4.087 4.24 
Summe... u 3,703.988 110,406.319 330 43.906.309 4.395 | 1u.548 | 10.068 | 
i . 1 
Ungarische Eisenbahnen, | | N 
{ ' 
1. Königl. ungarische Saatsbahnen: 1 | I | j | 
exel, Munkües-Beskid (Lawoczue)...... | 4.327 | 4.2381 540,379 | 509.075 | 2,554.790  659,13,021.75% 3.013 7231 | 7.136 
Il. Bahnen in Verwaltung der Direotion 1 I | | 
der königl. ungar. Staatsbahnen: | | | | | 
| Arad-Temesvärer Eisenbahn .......... 57 Br 8562 8.139) 21.500) 378) 105.097) 1.844 A 4.438 
Bihärer Vieinalbahn ...cumzenunnanane 1 132] — 3.200 4.060 11.580) 88 55.934 424 1.017 |; _ 
Debrecsin-Szt. Mihäly Vieinalbahn.... . 67 57 8.968 2.767 6.5051 116 31.AT&) 551 1.322 | 977 
Grosswardein-Belenyes-Vaskoh Bahn... 118 33 2.197 2.100 4.38 40 23,558 242 al 288 
Kun Set. Mürton-Szentas Vicinalbahn ..' 231 — 1.579 70 2.120 Y2 12.444 541 1.298 _ 
Märos-Ludäs-Nagyezeg-Budatelke,..... I 32] — 453 47 94 185 6.823 112 312 _ 
Märos-Väsärholy-Szasz-Regen . 2... .++. 3] 33) 28519 1,550 3800 115) 17.765 538 1.291 1.066 
Matrner Vicinalbahnen. ..uzuuuuor0n.. ı 227| — | 1170| 8.170 750 591 Am Bil 7% _ 
Mezötur-Turkever Eisenbahn ......... 16 15 1.130 6550 1.537 96|; 8.046] 603 1.207 708 
Puszta Tenrö—Kun-Sat. Marton . ..... 3| 31 78901 2201 8500 sl ısıml 510 | 1246 552 
Szökler Eisenbahn . ....uscuserenunnn 3 — |! 685 406 + 1.542 45 4.684 24 ı 562 - 
Ujazdsz-Jdszapäther Vieinalbahın....... j 32 32, 1.510 1.359 | 2.372 74 14.886 465 |) 1.116 722 
Viakovoe-Breskaer Bahn ....... Kuren 50 50 1.020 4.420 7.126 143 27.979 554 1.342 95% 
| Zugorianer-Bahn .. ceecaesenen nenn 116 116] 5.250 3146| 12.091 1 48517) &15 | 1.008 1.003 
I. Privatbahnen In eigener Verwaltung: | il | j 
Arader und Csänader vereinigte Eisenb. | 2839| 267) 27591) 31.539 79.355| 274) 307.139 1.003 | 2561 | 2.518 
Barcs-Pakracer Eisenbahn ......2..... 123] 123 4.167 13.282) 38.632 si) 147611 1.200 | 2.880 | 2.743 
Budapest-Fiünfkirchner Eisenbahn ..... 2853| 2883 | 3.939 35.070] 162.722 ru 2 5.061 
Budapest-Harasztier Bahn... ...22.... 161 — I 37.031 66 5.339) 365 } 22.388 1396 | 3350 I -_ 
Budapest-Szt. Lörinezer Vicinalbahn,. .. 8 8 28.034 968 3.599 444) 11.501) 1.438 3451 |: 5.140 
Fünfkirchen-Bärcser Bahn....... ri BB Br 14.633 17.90 49.488) 7281 198,8751 2.920 || 7.008 | 6.432 
Gölnitzthal-Bahn. .....2222er0n 0.0. 33 33 613 9.759, 11.9325 343 i 50.475 1,530 | 3,671 4.082 
Gr -Kikinda—Gr.-Becskereker Bahn ....! 704| 70% 6.576 2.337 | 14435) 2305| 75.675 1.075 ı 2.580 1.766 
Güns-Steinamanger Vicinalbahn .......! 17 17) 3.025 2636; 4.105 241 14.425 348 2.030 1.829 
Marıaroser Salzbahn-Actien-Gesellsch. .| 4467| 447 589 6.615 | 9321| 208 47.9650) 1.072 2.572 2.456 
Mohaäcs-Fünfkirchner Bahn ........»:- 8676| 676 10,821 34.31: 74.147) 1.096 | 838,816) 6.012 12.028 13.908 
Nyiregyhiza—Mäte-Szalkser Eisenbahn.| 8587| — 2.971 3.155 9.705) 170 26.765 469 1,125 u 
Raab-Öedenburg-Ebenfurther Bahn ....| 118 118) 12.781 3276| 61.614| 522 2660 26 | 5.300 5.292 
Szamostbal Eisenbahn „.»..2cnan0u0n« 120) 120 6.982 5.360 | 2.354 211 94.482 787 | 1.889 2.126 
| Szäthmar-Nagybänyaer Loealbahn ..... b0r& | 60 3.016 3.000 I 10.979 182 41.229 683 1.639 1.917 
Szilägysiger Eisenbahn ...cecccu.2c 1177| — 2.149 2.516 8.275 77 32.919 306 733 _ 
Taraczthal-Bahn ............ sasenrae 328) — 173 2.022 2.526 77 0.407 19 468 —_ 
Ungarische Nordostbahn incl. königl. 
ungar. Stantebahn Munkäcs-Beskid ..| 6468 | 6468| 59881 53.279 | 233.651] 3611| 1.088.639] 1.683 | 4.039 4.504 
Summe....| 7.38L| 6.598 | 821.806] 802.404 | 3,748.33%) ° 506 117,012.165| 2.312 i 5.539 5.339 
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*) Im Betrieb und auf Rechnung der Kaiser Ferdinands-Nordbalın. 






























































—_— to 









Durehachaittl, | 





Im Monate Mal 1888 is Kinmahm« betrug ; 








Is Einnahme hetrag Oder per Jahr und Kils- 















































































Betrinbalän, is meter gerechnet h den 
Bar im Monate ' wurden befördert ; im Monste Mai -; en) jeher entnt 
Eisenbahnen | 1888 | 1887 | Tersimen | Güter | Im Ganzen | ulm. | Im Ganzen | gufanrer 1888 1887 
ee _ . ao — Kilsmoater _ Anzahl | _ Tonnen I __G@ulden 2 ö TEE CE Ki) ulden 
Recnpitulation, | | N : 
Summe der gemeinsamen österr.-ungar. " 1 | | \ 

Eisenbahnen. ..@ucccensunan- voran 5823| 5.710 | 1,992.399 | 1,206.310 6,800.998| 1.168 30,700.082| 5.272 || 12.653 12.355 
Summe der österr. Fisenbahnen....... 11.190 10.771 | 3,938,057 | 3,703.986 .10,405.819 0: 48,906.350, 4.395 ı 10.548 10.663 
Sunme der ungar. Eisenbahnen... ... 7.381 6.508 I 821.806 802.404 | 3,738.330 506 '17,012.165 2312 | 5.549 5,899 

Hauptsumme ..... 24.304 23.070 | 6,752.262 | 5,711.709 20,055.106. 5561 96,618.547| 4.975 | 9540 9.727 
Oesterreichische Zahnradhahnen. | 
Gaisbergbahn in Salzburg .......... .. h Hz 1,277 108 | 3.772, 7 3.772 _— | = _ 
ji Kahlenbergbahn. .....2..... Gehen D BI 41087) 2 12.765 2553 16.934 4 —_ 
Bosnische u. Herzegowinaer Eisenb. | | 
K. k. Militärbahn Banjaluka-Doberlin . 102: 102 2.052 | 2.018 8.172 KO 35.675 39 | 838 1.121 
K. k. Bosna-Bahn....-- 1242.» Bang. 26H 269 15.066 | 6.750 u. 2 252 970 2.328 2.19 
Bosnisch-Herzegowinner Stantsbahnen: 1 | | | 
Doboj-Simin-Han.. vn222200.. PR pe De _ _ I. Sur u en BER 
Mostar-Metkovid „uneneanencanee Er 4 4, 4.381 | 3.012 10305 242! 44.900) 1.04 |) 2.505 | 2.241 
u ! ß i “ ı 
Am 1. Mai 1888 wurde die 6738 km lange Strecke | probung vor ihrer Verwendung zu unterziehen wären, und deren Be- 


Hatna-Kimpolung der Bukowinaer Localbahnen eröffnet. 
Den Betrieb besorgt die Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn. 

Im Monate Mai 1888 wurden auf den üsterreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen im Ganzen 6,752.262 Personen und 
5,711.709 t Güter befördert und hiefür eine Gesammteinnahme 
von 20,955.156 fl. erzielt, das ist per Kilometer 859 fl — Im 
gleichen Monate 1887 betrug die Gesammteinnahme, bei_einem 
Verkelr von 6,323.467 Personen und 5,286.052 t Gäter, 19,604.379 fl., 
oder per Kilometer 849 #., daber resultirt für den Monat Mai 
1888 eine Vermehrung der kilometrischen Ein- 
nahmen von l’eP,. 

Die auf den österreichisch-ungarischen Eisenbahnen in der 
Betriebsperiode ‚Jänner-Mai 1888 erzielten Transport-Einnahmen 
beziffern sich auf 96,618.547 fl., im gleichen Zeitraume des Vor- 
jahres auf 9,089.650 Al. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der üster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen für die ersten fünf Monate 
dieses Jahres 24308 km, für den gleichen Zeitrauın des Vor- 
jahres dagegen 2.08 km betrmg, so stellt sich die durch- 
schnittliche Einnahme per Kilometer für die ebengenannte 
Periode 1388 auf 5975 fl, gegen 4053 fl. im Vorjahre, das ist 
um 78 fl. ungünstiger; oder auf das Jahr berechnet, pro 1888 
auf 9540 fl, gegen 9727 fl. pro 1887, das ist um 187 dl, mit- 
hin um I’9®, ungünstiger. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Ein neues Dampfkessel-Erprobungsgesetz, Bereits im Jahre 
1586 bat das Handelsministerium einen neuen Gesetzentwurf über 
die Erprobung von Dampfkesseln ausgearbeitet, weil die Fortschritte 
der Industrie und die in vielen Industriezweigen neu eingeführten 
Dampf- und Gasentwicklungs-Apparate eine Reform der bisher be- 
stehenden gesetzlichen Bestimmungen über die Erprobung von Dampf 
kesseln nothwendig erscheinen liessen, Dieser Gesetzentwurf wurde 
den Handelskammern und Fachvereinen zur Begutachtung vorgelegt 
und vor einigen Wochen fand unter Vorsitz des Sectionschefs 
Dr. Bazant eine Enquete im Handelministerium statt, an welcher 
Vertreter der General-Inspertion der üsterreichischen Eixenbalnen. 
der technischen Hochschule, der Dampfkessel-Versicherungsgesellschaft 
und des Montunvereines theilnahmen, um über die in den ein- 
gelanfenen Gutachten beantragten Aenderungen der Gesetzesvorlage 
schlüssig zu werden, Die meisten Bedenken wurden gegen die 
Parapraphe 1 und 2 des Gesetzes geltend gemucht, welche die 
Speeitication aller jener Dampfkessel und Dampfapparate festsetzen, 
die auf Grundlage der neueren Gesetzes-Bestimmungen zu erproben 
sind. Hier wird noch eine Anzahl von Apparaten zur Einschaltung 
gewünscht, in denen Gasentwicklung mit hohen Spannungen erzeugt 
wird, und welche, wie x. B. die Kocher in den Cellulose-Fabriken 
oder bei Gewinnung von Orlen aus Fäcalstuffen, unbelingt einer Er- 


dienung auch nur geprüften Arbeitern anvertraut werden sollte, um 
Explosionen zu vermeiden. 

Elektrische Bahn in Richmond, In Richmond, Hauptstadt 
des nordamerikanischen Staates Virginia, ist kürzlich eine elektrische 
Strassenbahn dem Betriebe übergeben worden, deren Länge mit ihrer 
elektrischen oberirdischen Leitung und unterirdischen Räckleitung 
12°, Meilen, wobei 9 Meilen in Strassen liegen, beträgt, Die 
Bahn ist theilweise in gepflasterter Strasse und Macalam. theil- 
weise in ungepfasterten Strassen und Lehmboden verlegt, wo ein 
Betrieb mit Pferden unmöglich wäre. Die in der Mitte der Anlage 
und seitlich von der Linie befindliche Maschinenstation besteht aus 
drei Gebäuden, wovon das Hauptgebäude die Betriebsmaschinen und 
die Dyvamomaschinen enthält. Die drei vorhandenen Kessel erzeugen 
Dampf für eine Leistung von 125 Pferdekräften, welche drei schnell- 
gehende Armington-Sims-Maschinen bei vollem Dampfdrucke abgeben 
können. Jede Dampfmaschine treibt zwei Edison-D’ynamomaschinen von 
530.0) Watt, speciell für 500 Volt Normalspannnng gewickelt. Dis 
Dymamomaschinen sind mit Kupferstangen verbunden, welche mittelst 
Porzellan-Isolatoren an der Wand befestigt sind. Jede Maschine hat 
einen eigenen Strommenser, und ausserdem ist am Ende der positiven 
Kupferstange ein Hanptstrommesser eingeschaltet. Von diesen Stangen 
geht der Strom durch 4 Umschalter, von denen jeder mit einem hand- 
lichen dreitheiligen Sicherheitshebel versehen ist, Yon hier führen 
vier mit Federn versehene Leitungen an vier verschiedenen Pnnkten in 
die Hauptleitong und halten sa die Spannung auf der ganze 
Leitung fast gleichmässig fest. An den Enden der Federn in der 
Centralstation sin] Spannungsmesser eingeschaltet, welche die Spannang 
an den Verbindungen der Federn mit der Hanptleitung anzeigen. 
Die Elektomotoren, von denen auf jedem Wagen zwei sich befinden, 
haben jeder 7, Pferdekraft und können anf kurze Zeit 15 Pferde- 
kräfte liefern; beide können eine momentane Zugkraft von über 
300 Pferden leisten. Die Wagen laufen verschieden schnell, von der 
langsamsten Fahrt bis zu 12 und mehr Meilen pro Stunde. Sie 
können ohne Bremse auf 3 oder 4 Zoll Entfernung abgelassen und 
angehalten und bei normaler Geschwindigkeit in einer Entfernung 
von weniger ala ', der Wagenlänge angehalten und zurückgefahren 
werden. Die volle Ausrüstung der elektrischen Bahn besteht ars 
40 Wagen mit 80 Motoren; die Kosten der Dampf- und elektrischen 
Einrichtung betragen mehr als 100.000 Dollars, 

Dampfstrahl-Sandgebläse, In England sind schon seit längerer 
Zeit Versuche gemacht worden, einen Sandstreu-Apparat so herz- 
stellen, dass vor den Locomotiv-Treibrädern bei jedem Wind und 
Wetter Sand gestreut wird. Den Herren Holt & Gresham ist es 
gelungen, einen Apparat herzustellen, der den Forderungen ent- 
sprechen soll; derselbe besteht aus einem Kjector, der «durch ein Rohr 
mit einem Kasten in Verbindung steht, in «em eine verticale Wand 
oder Lippe sich befindet. Der durch den Fjeeter erzeugte Luftstrom 
wird dnrch eine Oeffnung erhalten, die sich oben an diesem Kasten 
befindet. Trer Luftstrom kann durch das Dampfventil so eingestellt 
werden, dass beliebig viel Sand gleichsam über diese Lippe perit, 
und bei jeler Witterung dem Berührungspunkte der Treibräder und 
Schienen Sand zugeschleudert wird. Bei Verwendung dieser Apparatea 
wird die Reibung zwischen Locomotirrad und Schiene so gesteigert, 
dass die Kuppelstangen fortiallen können, denn die Zugkraft einer 
Locomotive mit einer Treibachse war gleich der eines Zweikunplers 
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Als Vortheil werden u. A. angeführt: Wegfall der Kuppelstangen, 
Ersparniss an Sand, da die erforderliche Menge regulirt werden kann, 
Wegfull eines besonderen Mechanismus zur Bedienung eines gewühn- 
lichen Sandkastens. 

Kabelbahn in Paris. Wie die »Kerwe industrielle« meldet, 
beschäftigt sich der Gemeinderath von Paris mit einem Projecte, 
den hochgelegenen Stadttheil Belleville durch eine Kabelbahn mit 
d«m Bepublikplatze zu verbinden, Nach dem Projecte soll die Spur- 
weite Im und der Abstand von Mitte zu Mitte Geleise auf der 
Strecke, wo für Doppelgeleise vorgesehen ist, ungefähr 2 m betragen, 
Das Normalprofil der Wagen wird l1’sm Breite und 3's m Höhe nicht 
überschreiten. Die grösste Steigung ist 7%,, der kleinste Krümmungs- 
halbmesser 30m. Die Bewegung der Wagen erfolgt durch ein Kabel 
ohne Ende — das unter den Wagen durchläutt und durch fest- 
stehenden Maschinen in Gang gesetzt wird — „mit einer Ge- 
schwindigkeit von 12 km in der Stunde. Die Züge sollen höchstens 
aus drei Wagen bestehen, mit einer Gesammtlänge von 12m und 
nur auf den bestimmten Halteplätzen anhalten. Während 12 Stunden 
des Tages sollen in jeder Richtung 12 Züge und während 6 Stunden 
des Tages 8 Züge verkehren, im Ganzen also 192 Züge täglich in 
jeder Richtung. Der Fahrpreis soll 10 Centimes für die Person und 
5 Centimes während der Stunden, in welchen die Arbeit in den 
Werkstätten etc, I ge und endigt, betragen. Die Anlage erfolgt 
auf Kosten der Stadt; die Anlagekosten sind auf 1,060.000 Frances 
ermittelt. 

Verhalten des Oberbaues in Tunnels. In der Zeitschrift 
‚Stahl und Eisens (Nr. 4, Jahrg. 8). findet sich eine bemerkens- 
werthe Untersuchung über die Frage, wesstıalb der in Tunnels be- 
nützte eiserne und stählerne Oberban so schnell verroste und hiedurch 
schneller unbrauchbar werde als auf offener Strecke, und welche 
Mittel und Wege es gibt, diesem Uebelstande zu begegnen Als 
Ursache wird angegeben, dass durch die Feuerung in Jen Loco- 
motiven mit Steinkohlen sich schwefelige Säuren und deren Verbin lungen 
bilden, aus welchen sich durch den Einfluss des vorhandenen Sauer: 
stoffs der Luft und des Wasserdampfes gewisse Mengen von Schwefel- 
säure und deren Salze bilden. Diese beiden gasfürmigen Sauerstoff- 
verbindungen des Schwefels vermischen sich mit dem Auspufllampfe 
der Locomotive und condensiren sich zu Flüssigkeiten, die sich an 
den Wänden des Tunnels niederschlagen. von da zum Boden rinnen, 
und #0 zwischen das Eisenzeug des Oberbaues gelangen. Ferner 
entsteht beim Verbrennen auch Kohlensäure neben Kohlenoxydgas, 
welche von dem Auspuffdampfe mitgeführt werden und dann im 
Condensationswasser enthalten sind, welches sich gleichfalls über das 
Eisenzeng vertheilt. Durch diese Einflüsse werden Schienen, Schwellen 
und Kleineisenzeng schneller zerfressen und zerstört als in freien 
Strecken, wo die Locomotivdämpfe und die Rauchgase ungehindert 
nach allen Richtungen in die freie Atmosphäre abziehen können, 
and wo auch der allfüllige Niederschlag auf dem Bahnplanum durch 
den Regen stark verdünnt in den Untergrund des Bahnkörpers oder 
zur Seite geleitet wird. Aber auch die Tunnelwände, besonders wo 
dieselben aus Mauerwerk bestehen, werden sowohl in Mörtel wie in 
den Ziegeln stark angegriffen. Die Anwendung von chemischen 
Mitteln, um die Kohlensäure, schwefelige Säure und Schwefelsüure 
zu binden, empfehlen sich nicht, weil damit andere Uecbelstände her- 
vorgerufen werden. Die Tunnelwände mit Kulkmilch und Barytwasser 
anzustreichen, was monatlich mindestens zweimal geschehen müsste, 
wärde viel zu kostspielig sein. Das einzige zweckmässige Mittel 
ist eine ausgiebige Lüftung des Tunnels, sei es, dass dieselbe sich in 
Folge seiner geographischen Lage, wobei durch die verschiedenen 
Aussentemperaturen eine Luftströmung in der Tunnelrichtung ent- 
stehen, von selbst vollzieht, oder dass man eine Luftbewegung 
künstlich durch Einblasen kräftiger Luftstrüme rund um die Tunnel- 
wand mittelst Ejeetoren am oberen Tunnelrande herverbringen würde, 


CHRONIK. 

Personalnachrieht. Der Kaiser hat mit allerhöchster Ent- 
schliessung vom 15. d. M. dem Vorsitzenden der Direction der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Herrn Hofrathe Jeitteles das (omthur- 
kreuz des Franz-Josef-Ordens verliehen, 

Exeursion des Gesangsvereines der österr. Eisenbahn- 
Beamten. Donnerstag, den 28, Juni, Abenis, dampfte der Separatzug 
des Gesangsvereines österr, Fisenbahn-Beamten aus der Halle des 
Nordwestbahnhofes seinen fernen Zielen zu. Früh Morgens am Peter- 
und Pauls-Tage langte derselbe in Tetschen an und wurde dort der 
Dampfer »Kaiser Wilhelins bestiegen, der sich in schmucker Flaggen- 
gala präsentirte, und lustig ging's die Elbe hinab durch die Sächsische 
Schweiz nach Raten, wo die Wiener das Schiff verliessen, um der 
imposanten »Basteie einen kurzen Besuch abzustatten. In Wehlen 
wurde wieder der Dampfer bestiegen und die Rückfahrt angetreten. 
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Bei der Aukunft in Dresden wurden die Wiener von dem zahlreich 
auf dem Landungsplatze erschienenen Publikum schr freundlich 
empfangen. Der Abend vereinigte alle Theilnehmer in dem Garten 
des Linke’schen Bades und ihnen zu Ehren erschienen Vertreter von 
mehr als hundert Gesangsvereinen, sowie zahlreiche Collegen von den 
Sächsischen Staatsbahnen mit Fıauen und Töchtern, so dass der 
riesige Park mit weit über 3000 Personen gefüllt war. Zwischen den 
gehaltenen Reden, unter denen vomehmlich die des Cantors Schöne 
zündend wirkte, sang der Gesangsvearein österr. Eisenbahn-Beamten 
unter frenetischem Beifalle einige Chöre, Engelsberg's »Muttersprache« 
(Baritonsolo: Herr Schütz), Härtl's »Abendständchen« (Fagottsolo: 
Herr Professor Krankenhagen), Jüngst's s»Ueber der Haidene und 
Herbeck's »Diandle, thu nur lis’'n und los'ns. Der Dresdener Männer- 
gesangsrerein unter Leitung Jüngst's brachte den »Gruss« von Jüngst 
und »Heute ist hetut's von Weinzierl tad-llos zum Vortrage. Der 
sächsieche Eisenbahn-Seeretär Herr Klötzer trug einen von ihm 
gedichteten Willkommgruss »Poesie und Eisenbahn« vor, welcher 
allseits gefiel. Die Musikcapelle des königl. sächsischen Leib-Grenadier- 
Regimentes Nr. 100 spielte den ganzen Abend vorwiegend öster- 
reichische Weisen, welche die Stimmung wesentlich erhöhten. Hin- 
sichtlich des ganzen, im grossen Style inscenirten Arrangements hat 
sich insbesondere der Bexirksverein der königl. Sächsischen Staats- 
bahn-Beamten, mit seinem Obmanne Herrn Seeretär Anders an der 
Spitze, grosse Verdienste erworben. Samstag, den 30. Juni, um halb 
12 Uhr entführte ein Extrazıg der königl, Süchsischen Stautsbahn die 
Sänger, denen noch am böhmischen Bahnhofe seiteus des Gesangs- 
vereines »Arione ein riesiger Lorbeerkranz überreicht wurde, dem 
gastlichen Dresden und langten dieselben um 1 Uhr in dem reich- 
beflaggten Tetschen an, wo sie von dem Bürgermeister John und 
sämmtlichen Vereinen herzlichst begrässt wurden. Die im Schützen- 
hause gegebene Liederiafel fiel glänzend aus und brachte dem Vereine 
zwei weitere Lorbeerkränze, gespendet vom »Deutschen Schulvereine« 
und dem dortigen »Wiener Vereinee, Sonntag, den 1, Juli, Vormittag 
wurde die Reise fortgesetzt und langten die Ausflügler um 12 Uhr 
Mittag, nach einem kurzen Aufenthalte bei Czernosek, welcher dem 
Besuche der grossen Kellereien der Frau Grüfin Tarouca-Nostitz ge- 
widmet wurde, in Leitmeritz an, wo Bürgermeister Gebhardt mit 
der Stadtvertretung, alle Corporationen mit ihren Fahnen und die 
Schützencapelle die Wiener Gäste erwartete. Es entwickelte sich ein 
fürmlicher Festzug bis zum »Elbschloss«, wo man das durch zahlreiche 
Toaste gewürzte Diner einnahm. Bei der dort abgehaltenen Lieder- 
tafel warde Meister Weinzierl eine besouders liebenswördige Veber- 
raschung von dem Damenchor des Leitmeritzer Musikvereines bereitet, 
welcher dessen neueste Composition für Frauenstimmen »Tanzlied+ 
sehr exact zum Vortrage brachte. Abends erfolgte die Rückfahrt nach 
Wien. — Dieser in jeder Beziehung gelungene Ausflug hat dem Ge- 
sangvereine österr. Eisenbahn-Beamten vielfache wohlrerdiente Ehren 
gebracht und nicht wenig duzu beigetragen, dem rührigen Vereine 
neue Freunde und Gönner zu gewinnen. 

Dampfkessel- Prüfungen. Regierungsrath Professor Johann 
Radinger wurde auf sein Ansuchen von der Stelle eines Damp!- 
kessel-Prüfungscommissärs für den Wiener Polizeirayon mit 15,.Juli 1588 
enthoben und an dessen Stelle von dem gleichen Tage an dessen Sub- 
stitut, Pıofessor an der Stuatszewerbeschule in Wien Richard Eng- 
Iaender als Dampfkessel-Prüfungscommissär für den Wiener Polizei- 
tayon bestellt. Die Parteien können sich betreffs der Dampfkesselproben 
nach freier Wahl sowohl au den neu ernannten Dampfkessel-Prüfungs- 
commissär Richard Englaender, wohnhaft in Wien, VI, Kopernikus- 
gusse 7, als an den gleichfalls für den Wiener Polizeirayon bestellten 
Dampfkessel-Prüfungscommissär Anton Hlubek, wohnhaft in Wien, 
IV., Mayerhofgasse 11, wenden. Bis auf Weiteres werden sich die 
beiden Comanissäre, im Fulle der Verhinderung des Einen oder des 
Anderen, gegenseitig vertreten. 

Verschlussleine der Schutzdecken im Internationalen 
Verkehr. Gemäss dem Artikel des Schlussprotokolles der If. inter- 
nationalen Conferenz zu Bern, betreffend die Zolleinrichtung der Eisen- 
bahnwagen, hat das technische Comite der österreichischen und 
ungarischen Eisenbahn-Verwaltung-n einstimmig beschlossen, die von 
der königlichen Eisenbahn-Direction in Breslau hiefür gewählte Con- 
structionsart zu empfehlen. Darnach besteht die 100 mm lange Metall- 
spitze aus einer Blechhälse mit eingeschlagenem Firmazeichen, welche 
an das Leinen-Ende angepresst und mit 2 Nieten verbudden ist, Die 
90 mm von der Spitze entfernte Oese ist von Leder, welches um die 
Oeffuung in der Leine aufgenäht ist. Die Oese lässt sich bis auf 
65 mm innere Weite zusammendrücken, was den Vortheil hat, dass 
dieselbe leichter durch die Ringe der Wagen und die Löcher der 
Wagendecke durchgezogen werden kann. Die Bestimmung der Lünge 
dieser Leine bleibt jeder Bahnverwaltung wach deren Bedärfniss 
überlassen. 

Kaiser Ferdinands-Nordbalın. rer der Station 
Dobrau.) Die auf der Linie Kojetein-Bielitz der k. k. priv, Kaiser 
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Ferdinands-Nordbahn zwischen den Stationen Friedek-Mistek und 
Hnojnik' errichtete Station Dobrau wird vom 22. Juli. J. angefangen 
für den Personen-, Gepäcke-, Eilgüter- und Frachten-Verkehr erüffnet, 

Neue Haltestelle auf der Tiroler Linie der Südbahn, Am 
15. Juli L J, wird zwischen den Stationen Brixlegg uni Jenbach der 
Nord-Tiroler Linie der Sudbahn bei dem Wüchterhause Nr. 35 die 
Haltestelle »Zillerthale für den Personen-Verkehr und beschränkten 
Gepäcksdienst eröffnet und werden daselbst die Personenzüge d.r 
Südbahn Nr. 9, 13, 17, 19, 10, 18 und 20, sowie die Personenzäge 
der k. k, Staatsbahnen Nr. 11 IV und 112 IV je eine Miunte Auf- 
enthalt nehmen. 

Prager Verbindungsbahn. Da die jüngst stattgefundene com- 
wissionelle Untersuehung des Bahnkörpers sowohl, als wie der Moldan- 
brücke der Prager Verbindungsbahn ein vollkommen befriedigendes 
Resultat ergeben hat, wird. demnächst die Eröffnung dieser Bahn für den 
Personen-Verkehr statıifinden. Die Personenzüge der Prag-Duxer Bahn 
werden dann auch im Prager Franz Josefs-Bahnhofe abgefertigt werden. 

Eisenbahn Salzburg - Ischl. Das Präsidium der Salzburger 
Handelskammer riehtete eine motivirte Petition an das Handels- 
ministerium und die Reichsrertretung um lebernahme der Stants- 
garantie oder eventuell Bewilligung einer entsprechenden Staats- 
subrentiou zum Baue einer Fisenbahn von Salzburg nach Ischl. 

Zur Wiener Stadtbahnfrage. Wie wir erfahren, haben die 
Herren Rudolf Ritter v. Gunesch nnd Wilhelm Ritter v. Flattich 
vor einigen Tagen im Nachhange zu der im Mai des Jahres 1886 
dem Handelsıninisterium überreichten Stadtbahn-Vorlage eine erläu- 
ternde Denkschrift unter dem Titel: »Beleuchtung der Stadtbahn- 
frage und Project einer Stadtbalın in Wien« der Regierung zur 
Kenntnissnahme unterbreitet. 

Direeter Eilzugverkehr naclı Kärnten nnd in’s Pusterthal. 
Vom 1. Juli bis 15. September ], J. werden auf der Linie Marburg — 
Franzensfeste Eilzüge verkehren, welche im Anschlusse an die Nacht- 
Courierzüge Nr. 1 und 2 der Strecke Wien—Triest und an die 
Nacht-Eilzüge Nr. 01 und 202 der Strecke Budapest—Prugerkof 
die directe Eilzugs-Verbindang zwischen Wien— Triest. respective 
Budarest und den Kärntner- und Pusterthaler-Stationen der Sudbahn 
via Marborg herstellen. Zwischen Bndapest und Villach verkehren 
bei den Zügen Nr. 201 und 202 directe Wagen L und II. (lasse 

Dampfstrassenbahm-Projeet Innsbruck — Hall. Wie wir er- 
fahren, bewirbt sich ein Consortinm, bestehend aus dem Banquier 
Louis Hirsch, dem Fabriksbesitzer August Riedinger und dem 
Ingenieur Hermann Ritter v. Schwind in Augsburg unter Vorlage 
des bezüglichen Detailprojeetes um Ertheilung der Concession zum 
Baue und Betriebe einer schmalspurigen Dampf-Strassenbahn von 
Hall in Tirol nach Innsbruck. Die Kosten dieser 10 km langen Bahn 
sind mit 275.000 fl. präliminirt und wird diese Summe, da die 
Stadtgemeinde Hall eine materielle Betheiligung abgelehnt hat, von 
dem Consortium allein aufgebracht. Dieses Consortium soll als offene 
Handelsgesellschaft unter der Firma: »„Dampfstrassenbahn-Gesellschaft 
Hall - Innsbruck, Hirsch, KRiedinger, Schwind & Cie in Augsburg 
seinen Sitz haben und eine Filiale in Hall in Tirol errichten, deren 
Zweck der Bau und Betrieb der genannten Dampfstrassenbahn und 
deren erentuelle Fortsetzung sein würde, 

Zur Tronsport-Campagne, Wie uns mitgetheilt wird, hat 
Director Hönigsw ald von der »Ersten Gsterr. Eisenbahnwagen- 
Leihgesellschaft«, um bei der bevorstehenden Transport-Campagne den 
Waggonmangel bei den österreichischen und ungarischen Bahnen 
decken zu I von französischen Bahnen eine grosse Anzahl 
Waggons entlehnt. 

Eine neue Route nach Böhmen, Die gegenwärtig noch im 
Bau begriffene Theilstrecke der Hannsdorf - Ziegenhalser Localbahn 
dürfte demnächst eröffnet werden nnd dann mit dieser Linie eine 
gewisse Verschiebung der derzeitigen Verkehraverhältnisse zwischen 
Böhmen und den östlichen Relationen Oexterreichs und Deutschlands 
eintreten. Die neue Ronte wird sowohl hinsichtlich des Kohlenver- 
kehres mit Deutschland, als betrefls aller Güter -Verkehrsrelationen 
mit Mähren, Schlesien, Galizien, Rumänien und Russland in Action 
treten, da dieselbe in einigen dieser Relationen den Weg um einige 
Kilometer abkürzt und nur in wenigen Beziehungen etwas länger ist. 
Es fragt sich nun, welche Concessionen die bisher transportberechtigten 
Wege der neuen Route machen werden. 

Bestellung von Fahrbetriebsmitteln. Die General-Direction 
der österr. Staatsbahnen bestellte bei der Wiener L,ocomotivfabriks- 
Actiengesellschaft in Floridsdorf und bei der Locomotivfabrik vor- 
mals G. Sigl in Wr.-Neustadt je zwei Schnellzugs-Locomotiven. 

Dampftramway im Lepoldifelde, Der königl. ungarische 
Minister des Innern genehmigte den Vertrag, welchen die Hauptstadt 
Budapest betreffsz Herstellung einer Dampftramway im Lepoldifelde 
mit Franz Hdzmän abgeschlossen hat. Zugleich erhielt die Commune 
den Auftrag, nunmehr die Erledigung dieser Angelegenheit nicht 
länger zu verschieben, 
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Zur Getrelde-Campagne. Am 16. d. M. fand bei der Direction 
der küönigl. ungarischen Staatsbahnen in Budapest eine Conferenz 
etatt, zu welcher auch seitens des Commaunications-Ministers die Ver- 
treter der Stadtbehörde eingeladen waren. Den Gegenstand der Be- 
rathbung bildete die Frage, welche Lagerräume für die bevorstehende 
Getreide-Campagne erforderlich, und auf welchen Grundstücken die 
Magazine zu erbauen sein werden. 

Verstaatlichung rossischer Bahnen. Dem »Graschdanin« 
zufolge wurde die Verstaatlichung der Transkaukasischen Eisenbahnen 
vom 1. Jänner 1888 an beschlossen. 

Bulgarische Bahnen, Die Eisenbahnlinie Zaribred— Sophia — 
Vakarel ist am 5. Juli d, J. für den internen bulgarischen Verkehr 
eröffnet worden. Der Eröffnungszug legte die Strecke Sophia — Zaribrod 
in 3 Std. Min. zuräck. Am selben Tage ging anch ein Zug in 
entgegengesetzter Richtung nach Vakarel ab, welche Fahrt 2’, Std. 
dauerte. Bis auf Weiteres sollen wöchentlich dreimal, u. zw. Dienstag, 
Donnerstag und Samstag, vou Sophia nach Zaribrod Züge abgehen, 
welche an die nach Europa verkehrenden serbischen Züge Anschluss 
haben werden; an denselben Tagen werden Züge von Sophis nach 
Vakarel abgehen. Der Verkehr auf der letztgenannten Strecke wird 
jedoch, entgegen den Constantinopeler Meldungen, eingestellt werden, 


| falls die Theilstrecke Ichtiman—Bellora nicht bald türkischerseits in 


Betrieb gesetzt werden sollte, da die bulgarische Eisenbahn-Verwaltung 
einsieht, dass es völlig zwecklos ist, Züge zwischen Sophia und Vakarel 
verkehren zu lassen, so lange die Pforte sich nicht entschliesst, den 
Betrieb auf der genannten, nur 46 km langen Anschlussstrecke 
zu eröffnen. Die diesbezüglichen Verhandlungen in Constantinopel 
dauern fort. 

Aus Sophia meldet Correspondense »Havase: Nachdem Baron 
Hirsch, welcher allein das vortragsmässige Privilegium zum Betriebe 
der Eisenbahnstrecke Sarembey — Bellova— Vakurel besitzt, den Betrieb 
dieser Linie ablehnt, erklärt die bulgarische Regierung, dass jeder 
obne ihre Einwilligung gefasste Beschluss zur Vebergabe des Betriebes 
an eine Gesellschaft, welche in Bulgarien keine gesetzliche Existenz 
habe, als mul] und nichtig werde betrachtet werden. — Baron Hirsch 
hat den Betrieb der genannten türkischen Fisenbahnstrecke deshalb 
abgelehnt, weil er wicht auch den Betrieb der serbisch-türkischen 
Anschlusslinie Vranja- Uesküb erhielt. 

Rahnprojeet Jamboll-Burgns. Kaum ist die internationale 
Linie Zaribrod—Vakarel den Verkehre übergeben, richtet sich die 
Aufmerksamkeit der bulgarischen Handelskreise auf die projectirte 
Linie von Jamboli nach Burgas (am Schwarzen Meere). Diese hat für 
das Land selbst eine ebenso grüsse, wenn nicht grössere Wichtigkeit, 
als die obgenannte fertige Linie. Der Handel im ganzen Südbulgarien 
ist unter den gegenwärtigen Zollverhältnissen mit der Türkei vollends 
lahmgelegt und man kann eine Besserung mar dann erhoflen, wenn 
einmal der Schienenweg bis zu einem inländischen Hafenplatze aus- 
gebant ist. Meersalz und Feldfrüchte, der Transport des ersteren 
landeinwärts, der letzteren in entgegengesetzter Richtung, dürften 
den Hauptertrag dieser Bahn liefern. 


TARIF-PUBLICATIONEN. 


Ostileutsch - Vesterreichischer Personen - Verkehr, Ein- 
führung des Tarif-Nuchtrages I. Am 1. August 1. J, tritt ein 
Nachtrag I zum Tarif für den Ostdentsch-Oesterreichischen Personen- 
Verkehr über Seidenberg, Liebau, Mittelwalde und Ziegenhuls vom 
1. Jänner 1887 in Wirksamkeit, Derselbe enthält neues Fahrpreise 
für Tour- beziehungsweise Retour-Billets zwischen den Stationen 
Freiwaldan-Gräfenberg und Niederlindewiese der k. k. österr. Staats- 
bahnen einerseits und Stationen des Bezirkes der königl. Eisenbahn- 
Direction in Rreslau amlererseits. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Entr6e-Anweisungen für den Besuch des „Grand Panorama 
de Vienne« und des »Neuen Panoramas im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr, 

Karten und Anwelsungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
vw. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade. 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welehen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen, 

Raden: 50°%, Ermässigung der Bäderpreise im Johannis- und Ferdi- 
vandsbade, ausserdem für die Zeit vom 1. September bis 31. Mai 
33% iger Nachlass bei den Wohnungspreisen im .Hötel garni« 
(Johannisbad). 
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Franzenshad: 50%, Ermässigung der Badepreise im Kaiserbad 
(auch für die Familien-Angehörigen der Clabmitglieder) gegen 
Legitimation. 

Giesshlibl- Puchstein bei Karlsbad: für 3 (drei) Clubmitglieder, 
sofern sie anfeinanderfalgend zum Curgebrauche eintreffen, wird 
die Cur- und Aufnahmstaxe ganz erlassen, die Wohnung und Bäder 
nur zum halben Preise berechnet, 

tGleichenberg: Zwei Freiplätze im Hospitale (bestehend in freier 
ärztlicher Behandlung, Curgebrauch, Bäder, Inhalationen und Be- 
freiung von der Car- und Musiktaxe). Ferner für die Clubmitglieder 
50%, Ermässigung des Preises der Cnrbehelfe und der Cur- und 
Musiktaze, 

Ischl: 50%, Ermässigung des Preises der Cur- und Muriktaxe. Bei 
Gebrauch der Curmittel der Dr. Ritter von Wirer'schen Badestiftung 
über ärztliche Ordination, mit Ausnahme der Mineralwässer, er- 
mässigte Preise. 

Marienbad: Ermässigung von der Cur- und Musiktaxe, Ermässigung für 
Bäder, ferner seitens des I. allgem. Beantenvereins der Deterr.- 
ungar. Monarchie thunlichste Ermässigung der Wohnungsmiethe 
im »Rudolfshof« ausser der Hauptsaison. 


Trenesin-Teplitz: 50%, Ermässigung der Bäderpreise. 


Herr Leopold Wittmann, Photograph, III, Hauptstrasse Nr. 3, 

hat sich erboten, den p. t. Clubmitgliedern einen Spercentigen Nach- 

lass der photographischen Porträts zu gewähren, wonach (der Preis 

für 12 Stück im Visiteformat 2 fl. 50 kr. uud für 6 Stück 1 fl. 50 kr. 

beträgt. Anweisungen, auf Grund deren die Ermässigung eingeräumt 
wird, können in der Clubkanzlei behoben werden. 


Die Musik-Instromenten- und Saiten- Fabriks-Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schnlgasss Nr. 22, hat den 
Clubmitgliedern für alle Gattungen Streich-Instramente, Zithern, Flöten, 
/ithertische, Flötenpulte, Etuis ete. einen 15°%,igen, für Aristons, 
Clariophons, Melyphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
dosen und Schweizer Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10% ,igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fail zu Fall Ratenzahlangen zugestanden. 








K, k. prir. österr. Nordwestbaln. 
K, k. priv. Stidnorddeutsche Verbindungsbahn, 


Concurs-Ausschreibung. 


Im Sinne des Gesetzes vom 19. April 1872 (R. G. Bi. Nr. 60) 
wird bekannt gemacht, dass bei der k. k. priv. österr. Nordwestbahn 
and Süd-norddeutschen Verbindungsbahn im Laufe des zweiten Hulb- 
jahres 1888 voraussichtlich eine Aspirantenstelle für den Rechnungs- 
dienst, zwei Bahnaufseher-Aspiruntenposten und drei Stellen für 
provisorische Bremser zur Besetzung gelangen werden. 

Zur Bewerbung um diese Posten werden nur jene k. k. Unter- 
Officiere zugelassen, welche im Sinne des obeitirten Gesetzes auf 
Grand der ıhnen ertheilten Certificate anspruchsberechtigt sind. 

Zur Erlangung dieser Stellen ist eine Probe-Prazis in der Dauer 
vop mindestena 6 Monaten erforderlich, während welcher Zeit die 
Aspiranten ein Taggeld von 80 kr. bis 1 fl. 25 kr. beziehen. 

Die Aspiranten auf alle diese Stellen müssen der deutschen 
und die Bahn-Aufseher und Bremser auch der czechischen Sprache 
mächtig, sowie des Lesens, Schreibens und Rechnens kundig sein, 
und ist für den erstgenannten Posten im Rechnungsdienste, ausser- 
dem die gute Absolvirung einer Mittelschule, sowis die Kenutwiss 
der Buchhaltung und der Fisenbahn-Materialien nachzuweisen. 

Die Aspiranten für die Bahnaufseher-Stellen haben den Nuch- 
weis zu liefern, dass sie die biefür nöthizen technischen Fertigkeiten 
beritzen. 

Beim Uebertritte in den Eisenbahndisnst, auch wenn derselbe 
unmittelbar aus dem aetiven Militärdienste erfolgen sollte, findet eine 
Anerkennung der Dienstzeit zur seinerzeitigen Pensions-Bemessung 
bei der Eisenbahn nicht statt. 

Die Gesuche sind bis zum 31. August 1888 au die Genernl- 
Dircction der Oesterr. Nordwestbahn in Wien zu richten. 


Wien, im Juli 1888, 
Die Central- Verwaltung. 


Naxbilruck wird nicht banarirt.) 


FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ud Tramways. 
ıus WIEN, II. Bez., Lorbeargasse 13. 











2 Für Eisenbahnen. u. 10nss 


Prtziäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


"WIEN, L Besirk, Maria-Therssionstrassn Nr. 28. 





GUSTAV MÄILTDLI, 
Buchbinder, Wien, V,, Fransensgasse 9 
vorfortigt und liefert 10346 
solid und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Buresux. — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 
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F. C. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, I., Kolowratring Nr. 3, 10318 
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Actien-Gesellschaft 
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Simmering bei Wien. 


[Gegründet 1831. | 
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Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampikessel 


aller Systeme, 


RN Drehbscheiben, Schiebebühnen ete., 

© Eisenabgüsse, 

;;)  Eisenbahn- und Tramway-Wagen 

aller Gattungen, 
Draisinen, 


19344 





": Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, | 


& ! . Patronen und Geschosse. 
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Josef Grüllemeyer 
ws  k.k. Hof- und we landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren -Fabrik, 
Mstall- und Eisengiesserei, 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erato und grösste Fabrik In Oosterreich-Ungarn von Dan- und Möbel. 
beschlägen in allen Metallen, bew, Compositionen, Gegenstände werden sach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen. ung und Grsugms 
gegossen und appretirt. Erzeugung von Phosphorbrenes und Phoaphorkupfer. 


Bpeoialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons ans obigen Metallen, von Eisenbahn - Billetkästen sach 
Kdmonson schen Bystume 


Eisengieserei und Maschinenfabriks- Aclien- Gesellschaft 
Budapest und Leobersdorf bei Wien. rsı 


Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheibem (nach 
U Weikum’s Kugelsystem) und anduren Constructionen, oomplote Wasser- 
stations-Einrichtungen und Oberbau-Materiallen, 


WAGGONS 


| für normal- und schmalsparige Eisenbahnen und Pferdebahnen. Graben. und 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Glesserei-Arbeiten aller Art, 
Röhren, Trarversen und Gnssarbeiten für Bauzwecke, Walzenstühle mit Hart- 
gusswalsen für Hoch- und Flachmällerei. Complete Wühlen-Einrichtengen 
sach bewährten Constructionen. Elektrische Beleuchtengs - Maschinen 
behnfs Ermöglichung aller landwirtäschaftlichen und Nauarbeiten während der 
Nacbtzeit, Ludwig's patentirte Planroste, die vor älteren Cnatruetionen sehr 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten licfere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


Goldene Medaille 
Glasgow 1883. 


10497 E. u. k. Patont, 


ME Beltia-Metall 


Ehrenliplom Londen 1384. —. — 


smpßehlt für technische, banliche und industrielle Zwecks aller Ari 


Die Österr,-ungar. Delta-Metall-Fahrik H. W. BECKER, 


—— WIEN, 1, Lölhriugerstrase Sr. 16. ———. 


k.k. Hof-Schneider x u. Armee-Lieferant. 


PRAG, 10349 
Wassergasae 873—IL, vis-h-vis dem Neustädter Rathhanse. 





B.& E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse.. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 













a 
PFERFT, f . doppeldüsiger, best 
) PP ger, er 
Körting’s Universal-Injector, ],jector,speist heisses 
Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 
wasser- Verlust 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejector; mit Locomotivdampf und directem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betriel Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- J 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferang genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting’s Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Bureauz, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, directem 
Dampf, warmem Wasser und Calorifers. 

. Wir richten 
Waggonheizungen. Ventilations- ı N 
heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustelleu der Luftklappen 
vom Coup6 atıs. 


tafeln bie. 
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Wien, den 29. Juli 1888. 


XL J ahrgang. 





Zur Eisenbahnreferm. 


Es ist gewiss interessant und entbehrt auch nicht eines 
gewissen exotischen Beigeschmackes, einen bekannten Schrift- 
steller, der, wenn wir nicht irren über Byron, Shakespeare- 
Literatur, Heine etc. anerkannte Werke geschrieben hat, 
ausführlich über das Eisenbahnwesen sprechen zu hören, 
Dr. Eduard Engel hat unter dem Titel: „Risenbahn- 
reform«*) ein umfangreiches Werk veröffentlicht, in 
welchem er eine Reihe von Vorschlägen macht zur Aen- 
derung, beziehungsweise Reform des jetzigen Tarif-Systems. 
Der Verfasser ist kein Fachmann, wie er denn auch im 
ersten Capitel des Buches seine Ansieht darüber eingehend 
auseinandersetzt, dass die Frage des Personentarif-Systemes, 
der Vereinheitlichnng und Verbilligung desselben seiner An- 
sicht nach keine solche ist, welehe ausdrücklich von Eisen- 
bahn-Fachlenten beurtheilt und entschieden werden kann. 

Engel verweist gleich am Anfange seines Buches auf 
Rowland Hill, den »Schulmeister«, der mit seiner im 
Jahre 1837 erschienenen Schrift son postal reform« balın- 
brechend und der Schöpfer des anfänglich viel belachten 
und geschmähten, heute allseits anerkannten und be- 
folgten »Pennyporto - Systemes« war. Interessant sind 
hiebei einige Details, welche Engel aus der damals ab- 
gehaltenen Enqnöte über Hill’s Vorschläge mittheilt, so 
unter Anderem: 

Frage: Welches ist Ihre Meinung über Herrn Hill's 
Reformplan ? 

Antwort (General-Postmeister): Er erscheint mir als 
vollkommen verrückter Plan. 

Engel schildert hierauf eingehend die Entwicklung des 
Pennyporto-Systems und plaidirt in wirklich interessanter 
Weise, die eine grosse Fachkenntniss verräth — was trotz 
des Verfassers Meinung über »Fachmannthum* ans- 
drücklich constatirt sei — für eine Aenderung des der- 
maligen Personentarif - Systems und schlägt liebei die 
Schaffung eines Zonentarifes vor, u, zw.: 


*, Jena, Verlag von Hermann Costenoble, 1888, 


Il, Classo U. Ciasae 1. Clawse 
I. Zone {mit einem Radins v.25> km) 25 Pfg. SO Pig. #2 Mk, 
Il. » (von 26 bis inel. 50 km) 50 1 Mk. 4 » 
Er jede Station EDEN a 
schea Reiches, nach jede & . 
m, ne im 2.06 > 
mehr als A0 km liegen 
Bezüglich der ersteu Zone bemerkt Engel: Der Satz 


von 25 Pfe. für die III. Classe ist im Nahverkehre selbst- 
verständlich in vielen Fällen zu hoch, denn der Arbeiter, 
Beamte, Kaufmann ete, die z. B, am Lande wohnen und 
täglich in Ausübung ihres Berufes regelmässige Fahrten 
zu machen haben, können mitımter für Hin- und Rück- 
fahrt täglich nicht 50 Pfg,, das wäre jährlich 182", Mk. 
bezahlen. Hier müsste durch eine Untertheilung der Zone, 
Einführung von Abonnements nachgeholfen werden. Engel 
stellt dementsprechend seine Berechnungen — die wir später- 
hin erwähnen — auch dahin auf, dass er die erste Zone 
zergliedert in den engsten Localverkebr (bis 10 km) und 
den allgemeinen Localverkehr (10 bis incl, 25 km). 

Auch wäre für Blitzzüge ein höherer, und zwar der 
doppelte Tarifsatz einzuheben. 

In einem speciellen Capitel ist die Ausführbarkeit des 
vorgeschlagenen Zönentarifes behandelt und geht der Autor 
hiebei von dem, wie uns dünkt, ganz riehtigen Grundsatze 
aus, dasser hiebei von der Möglichkeit oder Wahr- 
scheinlichkeit einer Frequenzsteigerung ganz ab- 
sieht. Alle, denen es mit einer Reform des Personentarifes, 
mit einer durchgreifenden Verbilligung Ernst ist, dürfen 
nicht in den Fehler verfallen, welchen die meisten Ver- 
fechter dieser Idee bisher begangen, nämlich zur Begründung 
der Vorschläge geradezu phantastische Berechnungen über 
die Freqnenz-Erhöhung aufzustellen. Unbedingt stimmen 
wir diesbeziglich dem nachstehenden Satze Engel's zu: 

„Ich glaube, nichts hat der Ausbreitung des Gedankens 
des Einheitstarifes so sehr geschadet, wie jene Utepien 
wohlmeinender Männer über die unendliche Frequenz- 
steigerung... .« 

Hand in Hand mit der Aenderung des Personentariles, 
schlägt Engel eine Aenderung der Zusammenstellung der 
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Züge vor und begründet diese folgendermassen: Bei den 
Localzügen kann die erste Classe vollständig entfallen, da 
diese Züge nicht zu langen Reisen, bei denen Comfort be- 
ansprucht wird, benützt werden. Diese Massnahme ist, so- 
viel uns im Moment in Erinnerung, in Oesterreich bereits 
bei vielen Localbahnstrecken eingeführt; weiters könnte bei 
Schnellzügen (Blitzzügen) die II, Classe entfallen, 

Entschieden plaidirt Engel weiters für Aufhebung der 
IV. Classe (in Oesterreich anch zum Theile erfolgt), indem 
er die Art der Beförderung in derselben geradezu menschen- 
unwärdig nennt. Selbst den versirtesten Fachmann dürfte 
es interessiren, was der Autor in den Capiteln » Ungerecht 
— theuer — schlechte, »Wie muss tarifirt werden?«, »Re- 
formen im Betriebe und im Comfort« sagt, es finden sich 
darunter Ausserst beachtenswerthe Momente. 

Wir kommen nun zu der von Engel auf Grund seines 
Tarifes aufgestellten Berechnung. Er hat hiezu die Ergeb- 
nisse der dentschen Bahnen im Betriebsjahre 1885,86 als 
Basis angenommen, welche auswiesen: 275 Millionen be- 
förderte Personen und 274 Millionen Mark (inclusive Ge- 
päck) Einnahmen, d. ij, durchschnittlich 96 Pfennige per 
Person Einnahme. Durehfahren hat jede Person durch- 
schnittlich 28°3 km. 

Es ergaben sich folgende Personenzahlen mit folgenden 
Einnahmen: 


a engster Loralverkehr (bis 10 km) — 56.250.000 Passagiere: 


Mark 
davon 25%, TI. Ch — 13,812.500 Passagiere a 20 Pig. = 2,762.500 
» 75%, I. » — 41,437.500 » al0 =» —  4,183.750 
5) 10-25 km — 100,000,000 Passagiere: 

davon 25%, 11. CL = 25,000.000 Passagiere a 50 Pig. — 12.500.000 
» 75%, » — 75,000.000 » aid »:» — 18.760.000 

e) II. Zone (26-50 km) = 51.750 000 Passagiere: 
davon 5%, LC.== 2587.600 Pussagiereaä 3Mk. —  7,762.500 
» 30", I. » = 15,525.000 N als» — 1,5%.000 
65%, I. » — 34,637.000 » aWw Pige.— 17318.40 

dı MI. Zone {ab 51 km) — 69,000.000 Passagiere: 
davon 25%, ICh — 17,250,000 Passagiere a 6 Mk, — 103,500.000 


» 23%, 1 »: — 17,250.000 ® a2 — 34,600.000 

» 50%, II > — 34.500.000 » al» — 34.500.000 

Summe... 251,262.25U 

Gepäckfracht ursprünglich ....-serserernr 00 eiren  8,000.000 
Vermehrte Gepäckfracht (Motivirang geben wir hie- 

SER Später): u. summer eirca 12,000.000 


Gesammt-Einnahmen. . . 270,000.00 
d. i. fast dieselbe Einnahme wie bei den heutigen hohen 
Tarifen, 

Bezüglich des Gepäckes schlägt der Autor die Auf- 
hehang des Freigewichtes vor und will nur die freie Be- 
fürderung des Handgepäckes zulassen. Für das Gepäck 
soll, gleiehwie für die Personenbeförderung ein Einheits- 
tarif eingeführt werden, u. zw.: für ein aufgegebenes Ge- 
pärksstück, gleichviel wie schwer innerhalb 50 kg, wird 
bezahlt nach Stationen der 1. und 2. Zone 25 Pfg., nach 
Stationen der 3. Zone 50 Pfg, immer ohne Unterschied der 
Personenclasse. Gewogen dürften nur solche Gepäcksstücke 
werden, bei denen schon äusserlich die Vermuthung gerecht- 


fertigt ist, dass sie das Gewicht von 50 kg übersteigen. 
Also verminderte Mühe und vermehrte Einnahme. 

Auch plaidirt Engel dafür, die allgemeine Eisenbahn- 
Unfallversicherung einzuführen, und weist er nach, wie bei 
Schaffung von drei Kategorien und verhältnissmässig ge- 
yingen Prämiensätzen auch hier ein voller Erfolg zu er- 
zielen wäre Hier wäre der Grundtarif 1 Pig. für je 
1000 Mk, Versicherungssumme und würden Polizzen zu 
5000, 10.000 und 20.000 Mk. genügen. 

Jeder Bahncassier hätte auf Wunsch diese Polizzen zu 
verkaufen, die einfach in einem kleinen, dem Eisenbahn- 
billet ähnlichen Billet bestehen. Ueber die Rentabilität 
dieser Versicherung bemerkt der Verfasser nach eingehender 
Darlegung auf Grund der Eisenbahn-Unfallsstatistik, dass 
bei einer Durchschnitts-Versicherungsprämie von 10 Pfg. 
nur 5 Millionen versicherter Reisen dazu gehören, um die 
Kosten zu decken. Da im vorerwähnten Berichtsjahre 
275 Millionen Passagiere befördert wurden, so ist es zur 
Deckung der halben Million Mark nur nöthig, dass von 
55 Reisenden je einer ein Versicherungs - Billet für 
10 Pfennige nimmt, 

Ebenso verdient gewiss dasjenige, was Engel über 
„Steigerung der Geschwindigkeit und »Selbstkosten« sagt, 
die Aufmerksamkeit der Fachmänner, und wollen wir mit 
diesen Zeilen hauptsächlich bezwecken, dieselben für Engel's 
Buch zu interessiren und auf seine Ansichten kritisch be- 
leuchtend einzugehen. 

Dass unsere Zeit, welche, die Lösung der socjalen Fragen 
auf ihre Fahnen geschrieben und durch Unfall-Versicherung, 
Arheiter - Krankencassen, Alters -Versorgung ete. für die 
breiten Classen des Volkes schafft, auch der Frage einer 
richtigen Lösung der Personentarif-Frage und einer Re- 
formiıung des Eisenbahn -Verkehres über kurz oder lang 
wird näher treten müssen, dünkt uns als unzweifelhaft, und 
darum sei das Buch Engel's nochmals zur Lectüre wärmstens 
empfohlen. 

Störend wirkt nur hie und da die sogenannte nen- 
deutsche Schreibweise wie »Fachmanntum«, »zu tun», 
»Papirs, dagegen an anderen Stellen wieder: „gewährten«, 
»wahrgenommen« ete, E. E-b-9. 


Die Werthnachnahmen. 


In Nummer 25 vom 17. Juni d. J. ist der Vorschlag ge- 
inacht, dass die Nachnahme - Begleitscheine für durchgehende 
Sendungen auf Kartenpapier ausgefertigt und bei der Rück- 
sendung nicht kartirt werden sollen. 

Dass eine Verspätung in der Auszahlung von solchen 
Nachnahmen gegenwärtig besteht, und dass ihr entgegengetreten 
werden soll, damit kann man bald übereinstimmen, „llein 
selbst wenn ich bestätiren mnss, dass die Begleitscheine After 
zurückkurtirt werden, wohei anf dem Begrleitscheine auch zwei- 
bis dreimal nach der Umkartirangsstation verwiesen wird, so 
ist dieses dach meiner Memung nach mur für den kleinsten 
Theil Ursache des gegenwärtigen Vebelstandes. 
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Der österreichische Begleitschein ist ganz gewiss ein un- 
scheinbares Stückchen Papier und erweckt nicht besonderen 
Respect, allein ich meine doch, dass der praktische Expedient 
es mit Aufmerksamkeit besichtigt und behandelt, wenn es den 
Bestimmungsort erreicht; allein dies scheint selten zu geschehen, 
und ist der eigentliche Ursprung des Uebelstandes darin zu 
suchen, dass die Scheine zwischen Zull-Deelarationen und der- 
gleichen auf den Zwischenstationen verschwinden. 

80 lange gefurdert wird, dass die Auszahlung nur gegen 
besondere Attestation geschehen kann, welches die weitläufige 
Weise ist, die Angelegenheit zu regeln, ist die Kartirung bei 
Kücksendung der Scheine eben ein nothwendiges Correetiv, 
trägt aber sehr viel bei, dass die Verhältnisse nicht weit 
schlechter sind, als es der Fall ist, und muss unbedingt bei- 
behalten werden, unabhängig von der Form der Scheine. 

Es wäre nur zu bedenken, ob nicht die indirecte Kartirung 
könnte vermieden werden, und ob es nicht am richtigsten 
wäre, die Begleitscheins direct nach der Ausfertigungsstation 
zurückzukartiren. 

Wenn die Scheine mur lose in die Karte gelegt werden, 
nachdem die gewöhnliche Notiz darin gemacht, die Adresse 
auf der Rückseite der Karte geschrieben und dazu hingefügt ist: 
»Nachnalms-Begleitschein«, muss die Sicherheit am grössten 
sein, denn die ganze Expelition hat eine solche Grüsse, dass sie 
nicht abhanden kommen kann, und sie tritt daneben hervor als 
eine selbstständige Expedition, so dass Zwischenstationen sie 
mit Sorgfalt weitergehen lassen. 


Diese Form zu verworfen, scheint mir übrigens die Muth- 
massung mit sich zu führen, dass die Expwlitionspapiere ge- 
wöhnlicherweise so behandelt und geachtet worden, dass es 
eine reine Züfälligkeit ist, wenn sie ihren Destimmungsort 
erreichen. 

Die Begleitscheine dauerhaft auf den Frachtbrief zu be- 
festigen, auf solche Weise, dass sie leicht zu bemerken sind, 
und die directe Zurückkartirung der Scheine will meiner 
Meinung nach das Problem am besten lösen. 

Und ich erlaube mir noch ein Verzögerangsmoment zu 
nennen, welches in der Reglementssteifigkeit zu suchen ist. 
Wem ein Boegleitschein reclamirt werden muss, gebührt es sich 
eigentlich, die Reclamation dirert nach der Endstation zu adres- 
siren, welche sich die Mühs nehmen soll, die nüthige Attestation 
zu geben. Allein von dieser will ich ganz absehen; ist aber 
die Keclamation mit den nöthigen Erläuterungen und mit dem 
Bemerken, dass die Sendung abgenommen und die Nachnahme 
zahlbar ist, zurückgesandt, dann muss die Auszahlung auch 
unverzüglich geschehen können, und wenn das Schriftstück 
nebst einem Duplicat des Scheines erst einer nochmaligen Be- 
scheinigung wegen nach der Empfungsstation gesandt wird, 
dann scheint «es mir, dass hierin eine unnöthige Verzögerung 
liegt, welche nur als ein Unrecht gegen den Absender des 
Gutes za bezeichnen ist. Leider geschieht dieses aber üfters, 
als sigentlich za wünschen ist, 

Copenhagen, 9. Juli 1388. 

A. Lövgreen. 


Die Unfälle auf den englischen Eisenbahnen im Jahre 1887. 


Nach dem vom Handelsamte veröffentlichten Berichte sind beim 
Betriebe der Eisenbahnen in den Vereinigten Königreichen Gross- 
britanniens (England, Schottland und Irland) im Jahre 1587 im 
Ganzen 977 Persunen getödtet und 7747 Personen verletzt worden, 
und zwar vertheilen sich die Tödtungen auf 126 Reisende, auf 456 
Bahnbedienstete und 395 dritte Personen, und die Verletzungen auf 
1591 Reisende, auf 5778 Bahnbedienstete und 378 dritte Personen. 

Beim eigentlichen Zugsverkehr sind jedoch nur 25 Reisende 
und 8 Bahnbedienstete getödtet, sowie 538 Reisende und dritte Per- 

sonen, und 109 Bahnbedienstete verletzt worden. Darunter nimmt 
das schreckliche, auf der Manchester und Sheffield-Bahn in der Nähe 
von Donenster vorgekommene Unglück die erste Stelle ein, indem 
dabei nicht weniger als 24 Reisende getödtet worden sind. Wenn in 
Betracht gezogen wird, dass im abgelaufenen Jahre auf den englischen 
Bahnen rund 800 Millionen Reisende befördert worden sind, so ergibt 
sich, dass auf 32 Millionen Reisende eine Tödtung, und anf Is Mil- 
lionen Reisende eine Verletzung gekommen ist. Wie sich die im 
blossen Zugsverkehr vorgekommnenen Tödtungen und Verletzungen in 






des Unfalles 


den letzten acht Jahren gestaltet haben, geht ans der nachfolgenden 
Zusammenstellung hervor. 

















Jah Reisende Summa 
ae | getötet , verletzt | getötet | verletzt } getüdtet verletzt 
1887 25 53 | 8 TC ee 7 7 v 
1886 8 615 4 sı :® 12 | 89% 
1885 6 ER Te 13 s1 18 i 517 
1884 32 | 865 23 115 50 
1883 : 1 | 662 | 1 | 87 22 | 749 
1882 | 18 | 808 | 21 | 18 33°; 6 
18851 a | 98 | 19 168 42 1161 
1830 3 05 | 23 118 | 51 1023 

h L 








Die im Jahre 1887 im eigentlichen Zugsverkehr vorgekommenen 
Unfälle und die dadurch veranlassten Folgen sind durch die nach- 
folgende Zusammenstellang veranschaulicht: 


Reisende und andere 





Zahl der Personen | Bahnbedienstete 
Unfälle a a a 
getödtet | verletzt | getödtet verletzt ) 








K — 


Zusammenstösse von Personenzügen 
Personen- und Güterzügen 


» » 

» » Güterzügen 
Streifung durch Züge auf dem zweiten Geleise 
Entgleisung von Personenzßgen, .e-ua-esenrenesneren Henenene 

» » Güterzügen 
Fahrt auf unrichtigem Geleise über Wechsel 
Zu schnelles Einfahren in die Station 
Leberführung von Vieh 
Ueberfahren von Schranken 
Locomotivkessel-Erplosion 
Locornotiv-Gebrechen .. 


Dark rer Tr er rer er it 
Pe ee Se Se en 
Pe ee ee er 


u { 


lsla»lwsl| 


14 

47 

24 

10 

1 

1 

5 

une 3 
un..4%. "u 
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Art des Unfalles 








Radreifenbrüche an Lecomotiven oder Wagen .... 
Radbrüche ” ” . 
Achsbrüche a » » 
Bremsgebrechen » 
Kupplungsgebrechen an RER Ti oder" Wagen.. 
Seilgebrechen auf Rampengeleisen , 
Gebrechen an Tunnels, Brücken, Vinducten ete 
Schienenbrüche 
Veberschwemmung der Strecke 
Rahngebrechen in Einsehnitten oder auf Dänmen.. 
Brand im Zuge .....-. 

» in der Station, der Brücke ete. 
Andere Unfälie.. TEN 


Wihrend hiernach im eigentlichen Zugaverkehr 33 Personen getödtet und 647 Personen verletzt warden, stellen 
wenn auch die übrigen Unfälle in Betracht gezogen werden, 


weit höher, 
sind, wie (dies die nachfolgende Gesammt-Zusammenstellung ergibt. 





Ursachen 











Zahl der Bahnbedienstete 


| Reisende und andere 1 
Unfälle 


Personen 





ö getödtet verletzt | getödtet ve rletzt 








sich diese Zahlen 
welche überhaupt durch Jen Fisenbahnbetrieb veranlasst worden 


Bahnbedienstete |) 


Reisende Dritte Personen 


getötet verletzt || getötet | verletzt || getötet | verletzt 





Unfälle im Zugsverkehr {wie oben) .. 

Andere Unfälle, aus eigener Unvorsichtigkeit entstanden 
Beim Ueberschreiten von Weg-Kreuzungen 

Beim Gehen längs der Strecke..... 

Selhstmorde 

Diverse: Ursachen. 4.::4u0400u na 000 a ea wr ara en en 
Auf- und Absteigen der Stationstreppen 

Nielerfallen über Güter auf Stationen ete.... 
Niederfallen auf den Perrons 

Andere Ursachen , 

Auf- and Abladen von Gütern. 

Manipulationen in den Güterschuppen. 

Manipulationen mit Krahnen . ee 

Niederfallen von Thüren, Lampen ete. 

Auf- und Abspringen von Lecomotiven und Wagen _. 
Niederfallen auf Plattformen ete. ... crueaso “ans 
Stolpern beim Gehen auf der Strecke 

Erwarten der Stations-Locotnotive 

Vom Pferde gestossen, ...... 

Dienst bei Wechseln 





Diese Gesammtzahlen stellen sich gegenüber den vertlossenen 
acht Jahren wie folgt: 


Getödtet Verletzt 
Im Jahre 1887..... W77.... 7747 
18865..... ORG, ....7007 
1886. . m... 
1884. .... 1186..... Sr 
1883.....IW..... 8128 
1882 .„...1163.....8968 
1881... .- 189.r.4, 87 
1858, .... 1180,..,-. [HER 


Zu erwähnen ist noch, dass im abgelaufenen Jahre von den im 
obigen Ausweise enthaltenen Bahnbediensteten 90 getödter wurden. 
während sie bei Arbeiten an der Bahn beschäftigt waren, dass in) 
von Zügen niedergestossen und getödtet wurden, während sie im 
Dienste die Strecke überschritten oder an derselben standen, md dass 
37 getödtet wurden, während sie längs der Strecke nach Hause orer 
zum Dienste gingen. Während also acht Bahnbedienstete während 
des Zugsverkehrs getödtet wurden, sind 220 getödtet worden, während 
sie im Dienste neben der Strecke standen oder gingen. 


DIR 100 
759 ati 
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Die Manipulation des Verkuppelns von Wagen hat nicht weniger 
als 25 Tödtungen und 232 Verletzungen hervorgerufen 

In Detreff der Sicherungsanlagen auf den Eisenbahnen Gross- 
britanniens ist beizuflgen, dass in England und Wales 39 Bahn- 
gesellschaften ihre Doppelgeleise, d. i. 79%, mit Sicherungsanlaren 
init Blocksystem verselien haben, während in Schottland bereits US*,, 
der dortigen doppelgeleisigen Bahnen mit dem Blecksystem versehen 
sind: in Irland beträgt diese Ziffer 295%, wobei jedoch zu berück- 
sichtiren ist, dass hier die Fahrgeschwindigkeit der Züge eine weitaus 
geringere ist. 


Die Ausdehnung, welche das Blocksretem in den letzten Jahren 


senommen Jat, erhellt aus folgender Zusammenstellung: 
1587 1585 1885 1554 
Auzahl der Kilumeter bestehender 
du.pelgeleisiger Bahnen ....... 1.572 16708 16.366 14.120 
Hiervon nach dem Blucksystem 
Versichert. vv erorr nenn n 0 15.779 15.689 14 857 8.981 


Procentzitler.. .. 5} HN Bi! 53 
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TECHNISCHE RUNDSCHAU. 
Entwickelung der Eisenbahnen Nordamerikas. Die nach- 
folgende, der »Ratlr, (Guselter entnommene Zusammenstellung ziht 
ein Bill über die Entwickelung der Eisenbahnen in den Vereinigten 
Stanten Nordamerikas. 














rg Eiuwohner- | Koyfzahl | Omnse | alter | Be ee 
Jahr Milliosen Zalıl auf ; Dabnlänge  kemmt auf meter Eisse 
Hektar Mitltomen | 100 Hektar | Kilometer „,bebante vun 
hi N Fläch» Hekt. 
180 164 12:87 74 37 |4,430.000 | 33.800 
1840 208 17 s1 4.50 5.000 | 3.790 
1850 | 264 au | 14.450 | 17.500 | 1.610 
1364 so ı 3% | 101 4.000 6,330 | 640 
1970| 330 | 38 | 117 | | 3850| 467 
1880 408 5 149 70 2.726 | 335 
1587 458 Su |! 131 238.000 1.925 | 22 
| 1 \ | 
Die neuen Brücken bei DPirschau und Marienburg, Näch- 
dem von den competenten Vertretungskörpen beziehungsweise 


+ Millionen und G Millionen, zusammen 15 Millionen Mark für den 
Neubau einer eisernen Brücke über die Weichsel bei Dirschnu und 
einer solchen über die Nogat bei Marienburg bewilligt werden sind, 
ist der Bau dieser Brücken sofort in Angriff genommen worden. Was 
die Lage der Brücken anlangt, #0 kommt die Weichselbrücke etwa 
40 1, die Nugatbriücke etwa 7U m stromabwärts von der alten Brücke 
zu iegren. Bei der Weichselbrücke war ein grüsserer Abstand nicht 
zu erzielen, weil sich sonst eine zweckmässige Geleise-Verbindaung 
mit dem nahebei liegenden Bahnhofe Dirschau nicht mehr herstellen 
liess, Interessant ist zu erfahren, dass die Spannweite deralten Dirschauer 
Brücke seinerzeit (1850) die bedentendste aller Balkenbräcken derWelt war, 
sie übertraf mit 1308 m die damals bestandenen Brücken sogar sehr 
bedeutend. Selbst heute wird diese Spannweite unter den festländischen 
Brücken nur von derjenigen der Kuilenburger Brücke über den Leck 
in Holland (150 m} übertroffen. 

Die neue Brücke wird sechs Ocffnungen von je 129m Stütz- 
weite erhalten, Danach wird das Gesammtgewicht der eisernen Unter- 
hanten, nach dem Gewichte ähnlicher weitgespannter Brücken zu 
urtheilen, auf ein Meter Länge etwa 1#t oder im Ganzen für 6 Oefl- 
etwa 7,800.000 kg ausmachen. Das Gewicht ist also naher um 
i Million Kilogramm grösser als das Gewicht des bekannten 500 m 
hohen Eiffel-Thurmes, der zur Eröffnung der nächstjährigen Pariser 
Weltausstellung fertig werden soll. 

Die Nogatbräcke wird nur zwei Unterbauten von je 103 m Spann- 
weite erhalten. Diese Brücke soll in drei Jahren fertig werden, 
während für die Fertigstellung der Weichselbrücke vier Jahre in 
Aussicht genoinmen sind. 

Mit der Leitung des Baues beider Brücken ist der Eisenbahn- 
bau- und Betriebs-Inspector Mehrtens betraut, der sich durch seine 
Arbeiten auf dem Gebiete des Brückenbaues und besonders der 
Technologie des Eisens und der Eisen-Üonstructionen einen Namen 
gemacht hat. 

Der neue “üterbahnhof St, Paneras in London. Ueber den 
vun der Midland Bahn erbauten nenen Güterbahnhof St. Pancras, für 
welchen eine Fläche von 55 ha erworben wurde, findet sich im letzten 
Hefte des »Örgans« eine ausführliche Beschreibung sammt Zeichnung 
von Prof. Barkhausen, welche mit Rücksicht auf die ausgedehnten, 
nunmehr dem Mittelpunkte der Stadt möglichst nahe gebrachten An- 
lagen manches Bemerkenswerthe enthält. 

In dieser Anlage nimmt der allgemeine Güter-Bahnhef den 
grössten Theil sowohl im Ober- wie im Unter-Geschoss ein, in 
welchen sich die Geleise-Anlagen dadurch unterscheiden, dass oben 
alle Verbindungen mittelst Weichen bei 6l m kleinstem Krümmungs- 
halbmesser in nicht von Locomotiven zu benätzenden Geleisen, sonst 
init Hs m hergestellt sind, während unten diese Art der Verbindung 
nur für die Hauptstränge, welche gu den Hebwerken führen, gewählt 
ist, dagegen für den Anschluss der eigentlichen Ladegeleise nur Dreh- 
scheiben zur Verwendung gekommen sind, Der Koblen-Bahnhof, 133m 
lane und 253m breit, ist gleichfalls in beiden Geschossen angelert 
und ist im unteren von den übrigen Theilen durch massive Wände 
vollständig abgetrennt. Der Bahnhof ist auf eine regelmässige Tages- 
leistung von 3$00t Kohlen berechnet und bietet im Untergeschosse 
Platz für 60 Wagen. 

Für den Milchverkehr ist ein besonderer Milchbahnhof angelegt, 
der auf eine Leistung von tilglich mehr als 2000 grossen Blechkannen 
mit 731 Inhalt berechnet und ganz auf das Obergeschoss be- 
schränkt ist, 

Ein besonderes Waaren-Lagerhaus, von einer Grundfläche von 
70x 28m, durchwegs mit massiven Aussenwänden ist mit vier Ge- 


schossen angelegt, also um zwei Geschosse hüher, als die übrigen 
Aulsgen. Da der Balınhof weit in das Innere der Stadt vorgeschohen 
ist, die Midland Bahn zugleich einen beträchtlichen Theil der aus 
dem Norden von England kommenden Gemöse und Kartoffeln zu- 
führt, so war für die Anlage ein sehr bedeutender Verkehr in 
diesen Marktwaaren vorherzusehen, und es wurde daher gleich die 
Anlage von Geschäfts- und Verkaufsräumen für Kartoffel- und 
Gemüsehändler in den Plan aufjrenommen. Der wöchentliche Umsatz 
iv Kartoffeln beläuft sich auf 1200 t, 

An weiteren Anlagen sind noch zu erwähnen: Geschäftsräume 
für Kohlenhändler, das Maschinenhaus nebst Maschinen-Einrichtung. 
die Strussenanlagen und Rampen, die Pferdeställe, und endlich Ge- 
schäfts- und Verwaltungsräume, 

Ungewöhnlich grosser Güterwagen. Für die Pennsylvania- 
Eisenbahn ist in deren Werkstätten in Altona kürzlich ein offener 
Güterwagen gebant worden, der zum Transporte von Drahtseilen für 
Strassenbahnen bestimmt ist, und der eine Tragfähigkeit von 
100,000 Pfd. hat. Das Eigengewicht des Wagens beträgt 51 81m PL, 
so dass der Wagen im beladenen Zustande mehr als 150.000 Pfd. 
Gewicht repräsentiren wird. 

Das aus genieteten eisernen Trügern hergestellte Gestell raht 
auf zwei Haupftrucks, von welchen jedes wieder aus zwei besonderen 
Trucks mit je zwei Büderpaaren besteht, so dass der ganze Wagen 
auf 16 Rädern lauft. Jedes dieser einzelnen Trucks hit einen Rad- 
stand von 5 Fuss, während die Entfernung von Mitte zn Mitte der 
beiden Haupttrucks 21 Fuss 9 Zoll beträgt. Das Plateau des Wagens, 
welches 39 Fuss lang ist, trägt grosse verticale Haspeln, um welche 
die zu transportirenden Druhtseile gewunden werden. 

Sibirlsche Paeiflebahn. Man geht in Russland abermals an 
eine grosse Aufgsbe: an die Erschliessung Sibiriens durch den Bau 
einer Pacificbahn. Die neue Balın zoll bei Tjumen, am Östabhange 
des Ural, beginnen, geht dann südlich an Tobolsk vorüber und weiter 
in ziemlich gerader östlicher Richtung über Omsk nach Tomsk, von 


‚bier nuch Krasnajarsk am Jenissei, zuletzt die Richtang nach Ost 


in Südost ändernd, über Nischuy Udiusk nach Irkutsk, etwa 25 km 
vom Baikalsee. Die Fisenbuhu geht um den Baikalsee herum und 
setzt dann in östlicher Richtung wieder fort, beginnt bei Werchne- 
Udiusk das Jablonvi-Gebirge zu übersteigen, um östlich desselben 
nach Tschita an der Ingoda zu gelangen. Sie verläuft im Thal der 
Ingoda, tritt in der Nähe von Nertschinsk in das Thal der Schilka 
und bei Usty-Strjelka in das des Amur, in welchem sie fast 1500 km 
weit bis zum Einfluss des Ussuri in den Amur verläuft. Hier beginnt 
die Wendung nach Süden, welche nach Wladiwostok führt. Ihe 
Gesammtlänge des Projectes Tjumen-Wladiwostek beträgt 6400 km, 
was ungefähr der Entfernung Wien-Bombay entsprechen dürfte. 


CHRONIK. 


Personalnachricht. Der Präsident des Club österreichischer 
Eisenbahn-Beamten, k. k. Regierungsrath Felix Louis Raspi, General- 
Soeretär der üsterr.-unger. Staatseisenbahn-Gesellschaft, wurde für 
seine verdienstlichen Leistungen im Eisenbabnwesen von Sr, Majestät 
dem Könige von Italien zum Officier des Ordens der Krone von Ita- 
lien und von der französischen Regierung zum Ritter der Elıren- 
legion ernannt. 

Fahrbegünstigungen. In den Haltestellen der Wiener Ver- 
bindungsbahn: Praterstern, Radetzkyplatz, Hauptzollamt, Rennweg. 
Arsenal, Favoriten werden an Inhaber von Fisenbahn-Beamten-Legiti- 
vn ationen direute Regiefahrkarten (Peisonalbillette für Tour- oder Tour- 
und Retonrfahrten) nach Stationen der Südbahnstrecken Meidling -— 
Mürzzuschlag, Liesing—Kultenleutgeben, Mödling- Lasenburg, Wr.- 
Neustadt—Öedenburg, sowie nach Stationen der Wien-Pottendorf— 
Wr-Neustädter Bahn ausgegeben und eind diese Billete auch in der 
Gegemiehtung von Stationen der genannten Strecken nach den Halte- 
stellen der Wiener Verbindungsbalin erhältlich. Weiters gelangen nun- 
mehr an die wie oberwähnt legitimirten Eisenbahn-Bediensteten in 
sämmtlichen Haltestellen der Wiener Verbindungsbahn und in der 
Starion Meidling auch Regiefahrkarten ‘Personalbillett- für Tour- oder 
Teur- und Retourlahrten) für die Strecke Hütteldorf Hacking-- Rekawinkl 
der k. k. Stantsbahnen zur Ausgabe, wenn die betreffenden Passagiere 
releichzeitig Karten zum nermalen Preise (einfache Karten oder Tour- 
und Betourkarten) nach Hätteldorf-Hacking lösen. 

Preisrertheilung des Vereins Dentscher Eisenbalhn-Ver- 
waltengen, Auf Grund der Prüfung der in Folge Preisausschreibens 
der geschäftsführenden Direction vom #. Februar 18*6 eingereichten 
Bewerbungen sind von der nach den bestehenden Bestimmungen 
hierzu berufenen Prämiirungs-Con. mission des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen folgenden Personen Preise zuerkannt worden: 

Ein Preis von 750 Mk.: R. Abt, Ingenieur in Bünzen, 
Schweiz (Zuhnstange und Zahnradlocomotire), ferner 
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je ein Preis von 1500 Mk: 1. H. Schellens, Eisenbahn- 
Telegraphen-Inspector in Köln (elektrischer Blockapparat für Central- 
Weichen- und Signal-Stellwerke nnd selbstthätige Knallsignal-Vorrich- 
tung}; 2 A. Brüggemann, königlicher Eisenbahn-Bau Inspector in 
Breslan (Instrament zur Enmittelung der Abnutzung der Eisenbahn- 
schienen}; 3. M. Boda, Telegraphen Irgew’eur er priv, österr,-ungar. 
Stan'seisenbahn-Gesellechaft in Waitzen {Verbesserung der Siemens 
& Halske’schen Blockapparste); 4. 6. Marin, Beamter der k. k österr. 
Etaatsbahnen in Villach (eiserner Schneeräumers: ». W. Schmid, 
königl. Abtheilungs-Maschinenmeister der Bayerischen Staatsbahmn 
in München feontinuirliche Schraubenradbremse mit Frietions-Antrich 
in ihrer Anwendung im Nebenbahnbetrieb); 6. E. Bank, Bursan- 
vorstand-Stellvertreter in Wien (Tarifcartelle der üsterr.-ungar. Eisen- 
balınen); 7. Klinke, königl. Eisenbahn-Seeretär in Berlin (Anleitung 
zur Aufstellung graphischer Instradirungs Uebersichten für den Eisen- 
babnverkehr): 8. Musseleck. königl. Eisenbahn-Sceretär in Köln 
(pruktisches Lehrbuch des Staatseisenbahn-Bureamdieustes), 

Yerein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Dem Jahres 
berichte des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, welcher am 
25. d. M. in Amsterdam seine diesjährige General-Versimmlang abhielt, 
entnehmen wir: Der Verein be-teht aus 46 Kisenbahn-Verwaltungen 
Deutschlands mit einer Länge von 30.121 km und 108 Stimmen, aus 
28 Eisenbahr- Verwaltungen Oesterreich-Ungarns mit einer Länge von 
24.080 kn und 120 Stimmen, aus 6 niederländisch-Iuxemburgischen 
Eisenbahnen mit 2782 km Länge und 21 Stimmen, endlich aus 
I» anderen Vereins- Verwaltungen (Ciimay -tecntral - Belge, Lättich- 
Mastricht, königl. rumänische, W urschau-Wiener und Warschau-Brom- 
berger Eisenl-ahn) mit einer Länge von 30014 km und 19 Stimmen; 
insgesamt repräsentirt also der Verein 55 Eisenbahnen in einer 
Länge von 69 674 km und 358 Stimmen. Es haben daher die Deutschen 
Bühnen mit ihren 118 Stimmen in jedem Falle die Majorität, 

Erste Wiener Produetiv - Genossenchaft für Frauen- 
Haudarbeit. Durch die Grändung dieser Genossenschaft, welche ihr 
Grechäftslocal in Wien, VIL, Lindengasse 2 besit-t, ist auch den weib- 
lichen Angehörigen des Beamtenstandes die Möglichkeit gebsten, 
durch Handarbeiten ihre Existenz zu verbessern, nachdem der (las 
Unternehmen belebende Grundgedanke der ist, den Reingewimn unter 
die Mitglieder der Genossenschaft zu vertheilen. 

Conferenz hezüglich des witteleuropäischen Winterfahr- 
planes, Den Specialpretokollen der in Baden-Baden stattgehabten 
initteleuropäischen Winterfahrplan-Conferenz für 1888/89 entnehmen 
wir unter Anderen: Die Verwaltung der ungarischen Staatsbalnen 
hat die Herstellung eives Anschlusses zwischen Hamburg und Berlin 


einerseits und dem Öriente andererseits beautragt, da heute hereits 
eine direete Verbindung Budapest-Nisch-Saloniki bestehe und eine 


solche noch nach der im Herbste d .J. zu erwartemlen Eröffnung der 
Linie Nisch-Sotia-Bokowa geschaffen werde, Auch sollen die Zuge 
Budapest-Belgrad-Nisch (Saloniki) in Nisch Anschluss nach Con- 
stantinopel erhalten. Behufs Erlangung des gewünschten Anschlusses 
nach und von Berlin-Hamburg wird zwischen Budapest und Oderberz 
je ein neuer Eilzug «ingelegt werden, dır dann auf letzterer Station 
wieder an einen neuen Zur von, bezw. nach Berlin anschliessen 
müsste, Verhandlungen in dieser Angelegenheit sollen noch stattfinden, 
da erst zu pröfen ist, ob die neue Verbindung mit Hilfe vorhandener, 
event, um etwas zu verschiebender Züge zu erreichen ist, olerob ganz neue 
und dann natürlich sehr kostspielige Züge eingelegt werden müssen, 

Militärbahn St. Pölten-Tulln. Auf Grund der zwischen dem 
teichskriegsministeriam und der General-Direetion der üsterr, Staats- 
balınen als betriebsführenden Verwaltung am 5. April d. J. getroffenen 
Vereinbarung wird vom 1. d. M. ab der Eisenbahnbetriebsdienst anf 
der Linie St Pölten-Tulln der österr. Localeisenbahn-Gesellschaft, 
mit Ausschluss der beiden Anschlussstationen St. Pölten und Tulln, 
jedoeh «einschliesslich der gegenwärtig oder in der Folge von dieser 
Localbahın abzweigenden Industrie- und Schlepphahnen, vom Eisen- 
bahn- und Telegraphen-Regimente besorgt, 

Fahrbetriehsmittel fir die Stantsbalnen. For die nen- 
gebauten Linien, insbesondere für die Galizische Transrersalbatn, 
beansprucht die General-Direetion der österr. Staatsbahnen eine Ver- 
mehrung, r sp. Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln. In einer Eingabe 
an das Handelsministerium werden hiefür ungefähr 45 Millionen 
Gulden vıranschlart. Es sollen, und zwar nur bei inländischen Firmen, 


beschafft werden: 50 Locometiven ‚in Wien [St. E, G|, Fluridsdusf, 
Wr-Neustadt und Linz) und 26500 Wagen (in Smichew, Simmering, 
Hernals und Nesselsdorf, 


Zugsverkehr, Vom 22. d. M, ab bis inclusive 16, September 
wird der täglich, gegenwärtige aber nur bis St. Pülten verkehrende 
l.oealaug Nr. 29 (Wien ob 645 Früh) an Sonu- und Feiertagen auch 
in der Strerke St. Pölten—l’Gehlarn verkehren. Zur 2% findet An- 
schluss an Kersonenzug Nr. 2113 nach Kienberg-Gaming. 

Orient-Expresszug. Schon seit längerer Zeit werden Ausfihr- 
güter mit dem Orient-Expresszug in der Richtung von Paris nach 





Jen Ländern, welche der Zug durchfährt, befördert. Auch die Finanz- 
ministerien in Wien and Budapest haben nunmehr der Internationalen 
Schlafwagen-Gesellschaft die Bewilligung zum Transporte solcher 
Güter von Ungarn und Oesterreich nach Paris ertheilt. Es können 
daher von non an alle Ausfuhrgüter, welche nicht einer besonderen Aus- 
führbewilligung bedürfen, jeden Tag mit dem Orientzuge von Wien 
ab nach Paris befördert werden und sim solehe entweier bis 10'/, Uhr 
Morgens auf dem Westbahnhofe dem Controleur der Schlafwagen- 
Gesellechaft oder aber bis lAngstens T% Uhr Mittags im Burean 
(Lothringerstrasse 15} abzugeben. Die Fracht beträgt für ein Cello 
bis zu 10 Kilo inclusive Zustellung I2 Fres. 70 Cents. 

Eisoubahnbauten und Projeete in Ungarn. Wir entnehmen 
der officiellen ungarischen Fisenbahr-Zeitung (z Vasuti Közlönye) nach- 
steliende amtliche Daten über das gesenwärtige Entwicklungsstadium 
es ungarischen Eisenbahnnetze-: Im Ban befinden sich, respretive 
in Bau zu nehmen sind 165 Localbahnlinien mit zusammen H964s km 
Länge, von wılshen der grösste Theil im Laufe dieses Jahres, spü- 
kestens aber im nächsten Jahre zu vollenden und dem Verkehr zu 
übergeben ist, Im Lanfe des diesjährigen Sommers gelangen 18 Local 
bahnlinien nit 13% 12 km Länge zur Coneessionsverhandlung, 
was mit den ia Bau beffndlichen zusammen 34 Localbahnlinien mit 
1942 4 km enmibt. In der im vorigen Jahre bezfiglich der Lucal- 
bahnen eingereichten Gesetenovelle hat der Communieations-Minister 
die Länge der bis 1. October 1857 concessionirten Localbahnen mit 
265103 km ausgewiesen. In dieser Sumame sind von den im Bau be- 
findlichen Linien 384 45 kın bereits enthalten. Zieht man diese Kilo- 
meterzahl von den in der neueren Entwicklung begriffenen 19421 km 
ab, zu verbleiben 105726 km solcher Localbahnen, welche als Ergebniss 
der in Fluss gerathenen Activn zu betrachten sind. Der Ausbau 
der Budapester Ringbahn ist eine bedentsame Aufgabe, deren 
Durchführung der Minister als besonders dringlich bezeichnet. Die 
Banarbeiten der 60 km langen Staatabalınlinie Nen-Gradiska- 
Brod werden im Laufe des Sommers begotnen, Schliesslich sind auch 
die Fragen über die in der Hauptstadt geplante elektrische und Ring- 
stenssen-Bahn und damit im Zusammenhange die im Interesse der 
Hauptstadt wünschenswerthe Durchführung der Einmündung der 
Localbahnen in Verhandlung. 

Schleppbahn. Die österr,-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft 
hat ihren Bauleitungschef Herrn Öber-Inspector Heinrich Riegler in 
Wien mit der Vornalme der technischen Vorarbeiten für eine Schlepp- 
balın von der Abzweigungsstelle der Schlachthansbahn zu den Mangas 
des rechten Ufers des Donaucanals stromanfwärts gelegenen Baulich- 
keiten des Erdberger Gaswerkes betrant. 

Orientbalinen. Bei dem so heitig entbrannten Kampfe um die 
Orientbahnen ist es gewiss interessant, die gegenwärtigen Besitz- und 
Betriebs- Verhältnisse derselben zu überblicken. Diese sind folgende: Die 
serbischen Staatsbahnen werden durch die » Compagnie d’explar- 
fation des chemins de fer de FEtat Serbe« mit dem künftigen aus- 
sehliesslichen Sitze in Belgrad verwaltet. Dieselbe führt den Betrieb 
gegen Vergütung eines fixen Panschalbetrages per Kilometer für die 
Beistellung dreier Züge mit begrenzter Achsenzahl auf der Strecke 
Belgrad - Nisch, Die Strecke Nisch - Vranja wird vorerst von der 
Gesellschaft auf eigenes Bisieo betricben. Der serbischen Regierung 
steht allein das Recht zu, die Höhe der zur Anwendung gelangenden 
Tarifs zu fixiren. Bei diesem eigenthämlichen Vertragsrerhältnisse 
tritt der sonderlare Umstand ein, dass die Bertriebs-Verwaltung 
eigentlich kein Interesse an der Hebung des Verkehrs hat, woraus 
naturgemöss manche Unzakömmlichkeiten entstehen müssen. — Die 
bulgarischen Stantsbahnen erhielten durch die jüngst creirte 
» Direchion generule du chemin de fer Princier de Bulgarie a Sopkias 
eine eigene Verwaltung, welche den Betrieb der Linie Pirot - Vakarel 
direet leitet. Die bulgarische Linie Rustschuk - Varna, die derzeit 
noch einer englischen Baugesellschaft gehört, wird von der Betriebs- 
Gesellschaft der orientalischen Eisenbahnen verwaltet. Die ostrumelische 
Ansehlnsslinie Vakarel-Bellora, sowie die türkische Anschluselinie 
Venwja-Vesküb sind provisorisch an die »Soriete de raccordenent 
verpachtet, welche identisch ist mit der Betriebs-Gesellschaft der 
di ec u Star ıtsbahn, da die gleichen Bank-Institute beide Eisenbahn- 
Gesellschaften in’s Leben riefen und denselben eigentlich vorstehen. 
Die Direction dieser »Soechit de construction et Terploitation de 
chemins de fer befindet sich in Constantinopel, — Türkische 
Bahnen: Die »Compagnie d'ccpleitation des chemins de fer orientause 
(Baron Hirsch}, welcher die Linien Conztantinopel-Bellova und Sale- 
nichj Vesküb-Mitrovitza unterstehen, hat ihren Sitz in Paris, ein 
Verwaltungreomit- in Wien, während die Bau- ıtnd Betriebe-Direstion 
sich in Constantinnpel befindet, Ihe Verwaltungen der sstrumelischen 
und türkischen Auschlasslivien. wie auch die der letztgenannten 
türkischen Baimen stehen in einem direeten Pachtverhältniss zur 
türkischen Regierang und ist «denselben ein Jahres-Zuschuss von 
7m Fre. per Kilometer zugesichert, wogegen dieselben alte Ein- 
richtungs- und Betriebs-Ausgalen zu bestreiten haben. An den Be- 
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triebs - Veberschüssen partieipirt die türkische Regierung bis zu 
15 Perceent, Der Verwaltung steht aber das Recht zu, die Tarife 
innerhalb der Maximalgrenze nach Gutdünken festzusetzen mm ein- 
zuheben. Das sind sehr heterogene Klemente, welche eine Ver- 
ständigung schwer machen nnd Ursache sind, dass der Betrieb der 
Orientbahnen des gesammten Netzes von Belgrad nach Constantinopel 
sammt Abrweigungen, nie in eine Hanı kommen, also nie die allein 
vernünftige Lösung finden wird. 

Lebensversicherung anf den russischen Eisenbahnen. Die 
raseische Regierung hat der Versicherungs-Gesellschaft »BRossijar «die 
Bewilligung ertheilt, auf den grösseren russischen Eisenbahn Stationen 
Agenturen zur Versicherung der Reisenden gegen Un 
glück sfälle zu errichten. Seit kurzer Zeit sind auch bereits auf 
säinimtlichen Bahnhöfen Petersbargs und Moskaus die Agenten der 
genannten Gesellschaft in eigenen Kiosken zu diesem Zwecke thätig. 
und erfreut sich diese Institution bei dem reisenden Publikum grosser 
Beliebtheit. Je nach der Zeitdauer von einem bis dreissig Reisetagen 
beträgt die Prämie bei einem Versicherungsbetrage von An Rubel 
66 Kopeken bis 4 Rubel nnd bei 10.000 Rubel 1 bie & Rubel. 

Erweiterung des Central-Bahnhofes in Bern. Am Ith..d, M 
war der Verwaltungsrath der Centralbalm behnfs Berathung der Ver- 
grösserung des Central-Behnhofes in Bern versammelt. Nach (dem von 
ihm angenommenen Project wird zwischen der Grossen Schanze und 
dem Bürgerrpitale ein neuer Bahnhof für die von Olten und Freiburg 
kommenden Züge angelegt werden. Nur die Züge von Biel, Thum 
und Lnzern werden in den alten Bahnhof einfahren. Das für die Eil- 
güter dienende Local kommt auf die Schützenmatte, und dus gegen- 
“ärtige Gebände wird bedeutend vergrössert. Ferner nahm der Ver- 
waltungsrath den Vorschlag der Trirection an, der Begiermg von 
Baselland für den Bau und Betrieb einer Bahn von Sissach nach 
Gelterkinden Mithilfe anzubieten. 

Gotthardhahn. Die Uebernahme der Unterbau-Arbeiten für das 
zweite Geleise zwischen dem oberen Portal des Freggio-Tunnels und 
der Polmengo-Brfcke (Strecke Fiesso-Faido) mit Anschluss des Monte- 
Piottino-Tinunels wird nunmehr von der Direction der Gotthardbalın 
zur freien Bewerbung ausgeschrieben. Die Arbeiten, welche in drei 
Strecken abgetheilt sind, bestehen im Wesentlichen aus 43.500 m’ 
Tunnelausbruch, 15.800 m?’ Erd- und Felsabtrag im Freien, 65 m* 
Steinantz, 1400 m? Steinwarf, 5300 m? Mörtelmauerwerk im Tunnel, 
“om? Mörtelmauerwerk im Freien. Die Uebernahms-Offerten sind 
für die einzelnen Strecken-Abtheilungen oder für das Ganze bis 
spätestens 30. d. M. der Direction einzureichen, welche sich bezüglich 
der Annahme der eingehenden Offerten sowohl, als bezüglich der 
Answahl unter den Bewerbern freie Hand vorbehält. 

Eisenhalhm Altenuhr-Adenau, Am 15. d. M. ist im Bexirke 
der königlichen Eisenbahn-Direetion in Coln (links-rheinische) die 
17°: km lange Bahnstrecke Altenahr-Adenau, Fortsetzung der Neben- 
bahn Remagen-Altenahr, eröffoet worden, 

Gesangverein österr, Elsenhahn-Bramten. Der Gesangverein 
österr, Eisenbahn-Beamten hielt Samstag den 7. Juli l I. eeine zweite 
statutarische Sommerliedertafel im k k. Volksgarten ab. Der Verein 
ar diesmal leider nieht von seinem sunstigen Wetterglücke begünstigt, 
und musste die zweite Abtheilung des Programmes, da der Himmel 
seine Schlenssen öffnete, im Cslonnadensnale abgesungen werden. Das 
trotz der bösen Witterung äusserst zahlreich erschienene distinguirte 
Publikum Tauschte bie zum Schlusse aufmerksam den Vorträgen und 
spendete den wackeren Sängern, die unter Weinzierl's meisterhafter 
Leitung wirklich Verzügliches boten, reichlich den verdienten Beifall. 
Die erste Abtheilung brachte Kleineck«'s »Kriegsgesang der alten 
Deotschene, Abt's »Waldessanberr, Weinzierl's «Mondnacht« (Bari- 
tonsolo: Hans Parger) und eine dem Vereine vom Componisten Josef 
Lamberg gewidmete Novität: „Unten im Thaler. In der zweiten 
Abtheilung hörten wir »Der Blumen Schwesterr von Engelsberg 
(Tenorsolo: Rudolf Holleschek), »Bald fangen die Weiden zu blühen 
an«e vom Altmeister Storch, »Diandle, thua nur lis’'n los’'ne, Kärntner 
Volkslied von Herbeck, welche Piece sogar zweimal zur Wieder- 
holung gebracht werden musste, und endlich »Legende vom König 
Gambrinus« von Weinzier] (Baritonsols: Hans Schiütx). 


TARIF-PUBLICATIONEN. 


Tour- und Rotonrkarten Wien —-Prossnitz. 
1. J. an können die zwischen Wien 
zur Ausgabe gelangenden Tour- und Retonrkarten ausser «len bis- 
herigen Ronten via Brünn-— Nezamislitz und Preran—Nezamislitz nach 
Wahl dee Reisenden auch über die Route win Preran — Olmütz benützt 
werlen, Die bisherigen Preise von 10 4 60 kr. für die IE Cl. und 
7A. für die III. ©. bleiben unveränilert. 

Einführnng von Tonr- und Retourkarten. Mit 1. August 
1. J. gelangen die nuchstehend verzeichneten Tour- and Ketonrkarten 


Vom 1. August 
und Prossnitz, bezw. viee vers 


TI. und III. Classe mit Giltigkeitadauer von 3 Tagen in beiden Rich- 
tungen zur Ausgabe, u zw.: Zwischen Friedland und Bielitz, Teschen, 
Brünn, Wien, Frankstadt; zwischen Bielitz und Lobnitz, FErnsdorf, 
Skutschan, Teschen-Boberthal, Teschen. Kozy, Kety, Wadowice, 
Knojnik; zwischen Ernsdorf und Teschen, Skotschan, Deieditz: zwi- 
schen Knojnik und Teschen, Friedek-Mistek; zwischen Fruankstadt 
und Wall.-Meseritsch, Krasna, Kotzendorf, Wernedorf, Friedek-Mistek, 
Teschen; zwischen Kojetein und Kremsier, Hullein, Olmätz via Preran. 
Chropin; zwischen Chropin und Kremsier; zwisrhen Polunka und 
Schönbrunn, Mühr.-Ostraa, Standing: zwischen Niemtschitz und Neza- 
mislitz, Wischau, Prerau, Eywanewitz; zwischen Oberweiden unl 
Gänserndorf, Marchegg : zwischen Napagcedl und Holleschan, Bistritza H.: 
zwischen Wien und Mähr.-Nendorf; zwischen Dentsch-Jassnik und 
Zuuchtl; zwischen Bajuochowitz und Bistritz a, H., Wall.-Meseritsch, 
Holleschau, Hullein. — Diese Tour- und Retonrkarten berechtigen 
zur Benützung aller fahrplanmässigen Personen-, resp. gemischten 
Züge unt anf der Hanptlinie Wien Krakau gegen Zukuuf eines 
Schnellzugs-Ergänzungsbillets für die betreffende Relation auch zur 
Benützung von Courierzügen. Bei Berechnung der Giltigkeitedaner 
werden Sonn- und Feiertage nicht mitgerählt. Auf jede Tour- und 
Betourkarte wird ein (sepäcksfreigewicht von 25 kg gewährt, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Entrde-Anwelsungen für den Besuch des „Grand Panorama 
de Viennes and des »Neuen Panoramas im Prater: zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Karten nnd Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw.: Voll-, Wannen- and Dampfbäder im Dianabade, Eaztar- 
häzybade und Maryarethenbade. 


Verzeichniss 
jener Cur- und Badeorte, in welchen dio Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 


Baden: 50%, Ermässigung der Bäderpreise im Johannis- und Ferli- 
nandshade, ausserdem für die Zeit vom 1. September bis 31, Mai 
33° iger Nachlass bei den Wohnungspreisen im »Hötel gami« 
(Johunnisbad). 

Franzensbad: 50°, Ermässigung der Badepreise im Kaiserbad 
(auch für die Familien-Angehörigen der Glubmitglieder); gegen 
Legitimation. 

Glesshühl»- Puchstein bei Karlsbad: für 3 (drei) Clubmitglieder, 
sofern sie anfeinanderfolgend zum Curgebrauche eintreffen, wird 
die Cur- um Aufnahmstaxe ganz erlassen, die Wohnung und Bäder 
nur zum halben Preise bereclnet. 

Gleichenberg: Zwei Freiplätze im Hospitale (bestehend in freier 
ärztlicher Behandlung, Curgebrauch, Bäder, Inhalationen und Be- 
freinng von der Cur- und Musiktaxe}, Ferner für die Clubmitglieder 
0%, Ermässigung des Preises der Curbehelfe und der Cur- und 
Musiktaxe, 

Ischl: 50%, Ermässigung des Preises der Cor- und Musiktaxe. Bei 
Gebrauch der Curmittel der Dr, Ritter von Wirer'schen Badestiftung 
über ärztliche Ordination, mit Ausnahme der Minerfalwässer, er- 
mässigte Preise. 

Marienbad: Ermässignng von der Cur- und Musiktaxe, Ermässigung für 
Büder, ferner seitens des I. allgem, Beamtenvereins der österr.- 
ungar. Monarchie thunlichste Ermässienng der Wohnungsmiethe 
im »Budolfshof« ausser der Hauptsaison. 


Trenesin-Teplitz: 50%, Ermässigung der Bäderpreise, 


Berlinstieung der P, T, Clubimitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per %& A.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Herr Leopold Wittmann, T’hutograph, III, Hanptstrasse Nr, 3, 

Int sich erboten, den p. t. Ulubmitgliedern einen Söpereentigen Nach- 

lass ‚ler photsgraphischen Porträts zu gewähren, wonach der Preis 

für 12 Stück im Visiteformat 2 8. Mr kr. und für 5 Stück 1 fl. W kr. 

beträrt. Anweisungen, auf rund even die Ermässigung eingeräumt 
wird, können in der Clubkanzlei behoben werden. 


Die Fahrikefirma Philipp Haas & Söhne, Hauptniederlage, Wien L. 

Stock-im-Eisen 6, hat eich, um ihre vorzüglichen Fabriente auch 

weiteren Kreisen zugänglich zu machen, bereit erklärt, den Club- 

mitgliedern bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen 
in zu vereinbarenden Beträgen und Fristen Wanren zu liefern. 


Die Musik-Instrumenten- und Saiten- Fabriks- Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat ılen 
Cinbmitglieilern für alle Gattungen Streich- Instrumente, Zithern, Flöten, 
Zithertisehe, Flötenpulte, Etuis ete. einen 15",igen, für Aristons, 
Clariophons, Melyphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel: 
dosen und Schweizer Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10°,igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden, 











FR. WLACH & COMP. 


Specislisten 
für Signalisiraungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN, IH. Bez., Lorbeergasse 13. 


10343 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Offieielles Coursbuch der Österr,-ungar. Eisenbahnen 


erseheint lumal im Jahre, — Acnlarungen, welche zwischen dem Krscheinungs- 
Terminen (ler Helle sintentan, erscheinen als Nachtrüge und werden den P, T, Herren 
Abonnenten gratis wm Franco nachgeliefert, — Der iliastrirte Führer an den 
Bahnen ist im Jahrgang 1885 noch mosumtlich bereichert worden. — Prünnmera- 
tions tirbähr für das ganze Jahr 8 fl. 6. W. (mit franco Postrersendung). 


Einzelne Hefte 50 kr. mit franes Posteersendung 60 kr, — Kleine 
Ausgabe mis inläwdiachen KFahrptänen Freis 30 kr. 


10353 


Pränumerationen, 


malche an jedem beliebigen Tage beginnen können, jedoeh sur ganzjährig ange- 
nommen werden, erbitte por Post-Anwelsung, 


Bi da Nachnahme Sendangen den Berag wesentlich varihonern, 54 


Die Verlagshandlung R. vv. WALDHEIM 
in Wien, II., Taborstrasse 62. Kıpelition: I, Bohulerstrasse 13. 





SUSTAVY MÄNTDIL 


Buchbinder, Wien, V., Franzensgasse 9 
verfertigt und liefert 10945 


solid und prompt jede zugewiesene Buochbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux, — Leistungsfähig, änsserste Lieferung. 








Goldene Mudaille 
Glasgaw 1581. 


10337 


Goldene Medaille 


Ehrendipiom London 1384. Antwerpen 1An5 


K. u. k. Patent, 


ME Delta-Metall SE 


empfiahit für technisch», bauliche und industrielle Zwecke aller Art 


Die üslerr.-ungar. Delta-Netall-Fabrk EL W. BECKER, 


—— WIEN, 1, hothringerstrasun Sr, 16, 








Niv 





Lieferant der 








Kigesthum, Reranspabe ml Verlag dar Cab me 
stern, Eisenbabt-Beaseton. 


Für die TKoslarnise 
AUGUST RITT 





anbruch- und Warnunastafein eie 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. 


Fär die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant. 


PRAG, 10944 
Wassergasse 873—1L, vis-ä-vis dem Neustädter Batlıhanse, 


Josef Grüllemeyer 


landesbefugte 


10334 


k. k. Hof- und 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring hi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grüsste Fabrik in Osstorrsich-Ungarm von Bau- um Mibe- 
keschlägen in alten Metslien, bezw. Compasitionen. Gegenstände werien rark 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metslion, Weich-Kisemgaas und Graugus 
gegossen and appretirt, Erzengung ron Phospborbronee und Phosphorkzpfer. 


Specialitäten. Fabrikation aller Eissnbahu-Artikel und Beschläs 
für W na aus obigen Meiallen, ron Kiseabahn - Billeikästen mach 
Bimonaın schen Syateme 


Die Tiegel- Gussstahl - Feilen - Fabrik 
=. 


so? 


jun Br 
Wien, Leopoldstadt, Dammestrasse Nr. 1 


empfiehlt slch zur Lieferung von allen Gattnngen Pollen für Kisenbahn-Werk- 
sihtten und übernimmt abgenttets Feilen zum frisch Behanen. 


Specialität von «astra fein behnnten und glasharten Säga-Prlle, 





Putzfäden, Gurten, Tapezieror-Leinen, Sätkı 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


_ WIEN, L Besirk, Maria-Thorosienstrasao Ben 


Preismedailler 
Wien 1878. 
Verliensimedsstla 


Preismedaille: 
Wien 1854. 
Fortschrittsnod 


Actien-besellschaft 


für 
* 
Fabriksmarker Wasserleitungen, Gas- u. Fabriksmarke: 


‚Mare, Min‘,  Heizungs-Anlagen. ,Kassırgas, Mi‘, 
Fabrik: Gaudenzdorf, Badgasse 5 und 7. | Crmiral-Burean: I, Schwarzenbengstrame 6. 


Nassu and trockene Oasmenser, Druckrerulatoren, Systom Sugg, tör Privat- um 
Strassenflazemen uud Hawsleitungen, Experlmentir- usd Prüfungn-Appamir, 
schattenlore Jaternen mit eamahinirtem Flachllainmenhrenuer, System Boy. 
Messing-Drehmanren und Ünshrenuer jeder Art, Unskoch-, Läth- umi 
Helzapparate, Patent-Badeöfen mit Gasbeizeng, Ban won Stelukoklem- usd 
Oelgaswerken, Einriehtangen von Waggons, Dampfschiffen ste. mittelst dhel- 
wuilwleuchtung, System Pintsch, emmpl,. Füllstatlonen hier, Lonacht-Bajen 
für Soewegmarkirungen, Gnsleitungen jelser Art für öffentliche und Privat 
gebäude, Bau von lädt, Wasserwerkes, Warseranlagen juglieker Art fir 
Gemeinden, Fnbriken, Iadennstalten, Wohnhäuser ete,, rämmtliche Armatnres 
und Apparate hiees, insbenondere: Sehleher, Hähne, Anbohrzurnitaren, Bade- 
und Tollette-Klurichtungen, Clonets nach »igenem Patent, Intermittaur- 
Spülapparate für Clowts und Pissoirs, Infiheizungs, Wasserhelrone, 
Bampfhelzungs-, Vortilatiens-, Troekuungsanlagen, combinirte Heizengen, 
Dampfwasch- an Kuclktchen, Patent-„Express@.Zimmer-Heirzüfen eir- 








R. GANSO, 


WIEN, 
IV., Klagbaumgasse 15. 


10332 





Are — 
Irre der »STEYRERMÜHT- in Wise 
Für di» Drorkerei vorantwartilch; ALBERT PIETE, 


ı veraiilmarlicks 


bi vw. LA. 


Oesterreichische 


Bisenb 


Abonnements und Inserate 
werden auprnsmmsn in der 
Administration 
WIEN, 1, Kartieubaangasie II. 


Redsction: 


WIEN, t., Kehmnhachguses I. 


OR 








Aeiträge werden nach Versinbarung hausrirk 
WHenuserigis werden nächt surlickgentellt, 


\ 
# 


es 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntar 


ahn-Zeitung. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Öesterreioh-Ungarn: 
Sans;ähsig fi. 5 Halnanı'g N, 2m, 
Für das deutsche Reich: 
banzjährig Mark 18. Huahjäbiig Mark & 


Im übrigen Auslande: 


Sansjährig Vrcs. 28 Unithjährig Kıca 10 


AN 





Yinzelse Nammers 15 kr, 





Orane Kestamarlareı pretuhes 








N® 32. 


Wien, den 5. August 1888. 








Xl. Jahrgang. 





Zum englischen Tarifwesen. 

Zu Aufang März dieses Jahres ist vom Hause der 
Lords das neue englische Eisenbahn- und Canalgesetz in 
zweiter Lesung angenommen worden, welches eine Um- 
staltung des Eisenbahugesetzes vom Jahre 1873 (Regulation 
of railways act) und eine Regelung des Tarifwesens der 
Eisenbahnen und Canüle, zunächst jedoch nur für den Güter- 
verkehr, bezweckt. Dieses Gesetz ist zunächst als der 
Ausfluss einer sowohl von der Regierung wie auch vom 
Publikum schon seit Jahren angestrebten Bewegung anzu- 
sehen, dem mächtigen und selbstständigen Vorgehen der 
Eisenbahnen im Tarifwesen zu begemmen und dasselbe auf 
eine gesündere Basis zu stellen. Die früheren gesetzlichen 
Beschränkungen in der Festsetzung der Tarife, die ohnehin 
nicht sehr weitgehend und nicht genügend waren, sind 
lediglich auf dem Papiere geblieben, und es regeln die 


Eisenbahn-Verwaltungen den Verkehr und die Tarife unter | 
| besteht, 


sich nach ihrem eigenen Interesse, wobei sie die gesetz- 
lichen Bestimmungen klug zu umgehen wissen oder die- 
selben durch ihren Einfluss beim Parlamente und durch 
geschickte Anwälte bei Gerichten zu ihren Gunsten wenden. 

Nachdem es den Eisenbahnen gestattet ist, für nahezu 
alle Leistungen, welche bei Ausführung des Frachten- 
verkehrs vorkommen, insbesondere für die Zu- und Abfuhr, 
für die Verladung und Entladung, die Expedition der Güter 
u. 8. w. einen angemessenen, von ihnen selbst zu bestim- 


menden Betrag (ferminal charges) einzuheben, olıne dass | 


hiefür ein Maximalsatz festgesetzt wäre, machen die Eisen- 
bahnen die gesetzlichen Maximal-Tarifsätze im Güterverkehr 
dadurch wirkungslos, dass sie Alles, was darüber ist, als 
die oben genannte Expeditionsgebühr erklären. Andererseits 
werden die normalen Tarife nur den kleinen Verfrächtern 
angerechnet, während für die grossen besondere Sätze von 
Fall zu Fall festgesetzt werden, wobei die verschiedensten 
Umstände, wie der Wettbewerb der anderen Balınen, der 
Canal- und Seeschilllährt, das specielle Interesse an be- 
stimmten Häfen und Industrieplätzen, die Ein- und Aus- 


| Allem au 





fuhr bestimmter Artikel massgebend sind. Dass den eng- 
lischen Bahnen, bei welchen die Gütertarife im Durchschnitte 
weit höher als die deutschen sind, mit diesem . Zustande 
zufrieden sind, ist wohl erklärlich. Nicht so ist es jedoch 
beim verkehrtreibenden Publikum, welches schen seit Langem 
zahlreiche Klagen erhoben hat, ohne etwas zu erreichen. 

Aber auclı mit dem neuen Gesetze sind die Industriellen 
nieht zufrieden, weil nach ihrer Ansicht das Oberhaus in 
mehreren wichtigen Punkten, welche für die Interessen der- 
selben von einschneidender Bedeutung sind, nicht in ihrem 
Sinne entschieden habe, und trösten sich damit, dass das 
Haus der Gemeinen, welches mehr Fühlung mit den 
industriellen Kreisen abe, den Bedürfnissen des Publikums 
hesser entgegenkommen werde. 

Was nun das nene Geselz anlangt, so wird darin vor 
Stelle der mit dem Gesetze vom Jahre 1873 
eingesetzten Commission, welche aus 3 Mitgliedern, dar- 
unter mindestens 1 Jurist und 1 Eisenbahn-Fachmann, 
und welche mit gleichen Befugnissen wie die 
ordentlichen Öbergerichte ausgestattet ist, eine neue Eisen- 
bahn- und Canal-Commission von zwei ständigen, darunter 
ein Eisenbalın-Fachmanu, und drei nicht ständigen Mit- 
gliedern festgesetzt, welcher Commission zunächst alle 
Rechts- und Machtbefugnisse, welche die jetzige Commission 
besitzt, übertragen werden, Dieselbe hat insbesondere über 
Klagen in Bezug auf Verkehrs-Erleichterungen, auf unge- 
rechtfertigte Bevorzugungen, auf die Anlage von Stationen 
oder über andere das Interesse des Publikums berührende 
Fragen, ferner über Streitigkeiten in Tarif-, Gebühren- und 
Schadenersatz-Angelegenheiten zu entscheiden, wobei gegen 
diese Entscheidungen über thatsächliche Fragen eine Be- 
rufung ausgeschlossen ist, ausser dort, wo es sich um eine 
reine Rechtsirage handelt. 

Hiusichtlich des Verkehrswesens bestimmt das neue 
Gesetz, dass jede Bisenbahn-Gesellschaft dem Handelsamte 
(board of trade) eine neue Güter-Classification nebst den 
zugehörigen Maximal-Tarifsätzen und sonstigen Gebühren 
vorlege, um die Vorschläge und die dagegen erhobenen 
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Einwände zu prüfen und zwischen den Parteien eine Eini- 
gung herbeizuführen. Wenn eine solche Einigung erzielt 
wird, so werden die vereinbarten Sätze in Form eines (ie- 
setzentwurfes behufs endgiltiger Bestätigung dem Parlamente 
vorgelegt. Im anderen Falle kann jedoch das Handelsamt 
nach eigenem Ermessen eine Güterelassification, sowie Tarıf- 
sätze und sonstige Gebühren festsetzen, wobei es dem 
Parlamente unter Hinweisung auf die strittigen Punkte 
Bericht über die Angelegenheit zu erstatten hat. Der be- 
treffenden Eisenbahn-Gesellschaft steht es dann frei, in der 
nächstfolgenden Sitzungsperiode des Parlaments eine Ent- 
scheidung über die einzuführende Classification, die Tarife ete 
zu beantragen. 

Wenn von einem Verfrächter oder einer Gruppe von 
Verfrächtern niedrigere Sätze für gleiche oder ähnliche 
Güter eingehohen werden als von anderen Verfrächtern, so 
hat die betreffende Eisenbahn-Gesellschaft den Nachweis zu 
erbringen, dass dies keine unbillige Bevorzugung der einen 
Partei sei, und hat bei der Entscheidung einer solchen 
Angelegenheit die Commission namentlich zu erwägen, oh 
derartige niedere Sätze oder Verschiederheiten der Behand- 
lung nötbig sind, um den betreffenden Verkehr im allge- 
meinen Interesse zu schützen. 

Liegen Beschwerden vor, dass unbillige oder nicht 
gerechtfertigte Sätze eingehoben werden oder Jass über- 
haupt die Tarifäangelegenheit von einer Eisenbahn nicht 
entsprechend gehandhabt wird, so hat das Handelsamt, 
wenn es die Klage als berechtigt erkennt, die hetreffende 
Eisenbahn-Gesellschaft zu einer Erklärung aufzufordern, im 
Uebrigen aber vorerst auf eine gütliche Beilegung der 
Streitpunkte hinzuwirken, 

Ohne in eine weitere Erläuterung des neuen Gesetzes 
einzugehen, sei noch hervorgehoben, dass durch die Bestim- 
mungen desselben die Eisenbahnen in der Willkür ihrer 
bisherigen Betriebsgebahrung zum Theil sehr wesentlich 
beschränkt werden. In Folge dessen haben denn auch die 
Eisenbahnen zur Verhinderung der Annahme dieses Gesetzes 
eine sehr lebhafte Thätigkeit entwickelt, während es ander- 
seits auch wieder Anhänger des Gesetzes gibt, welche in 
demselben wesentliche Vorzüge gegenüber den bis jetzt 
bestehenden erblicken. Allein die englischen Industriellen 
sind im grossen Ganzen mit dem neuen Gesetze nicht 
zufrieden und klagen über die damit doch nicht ganz beho- 
benen Missstände im Tarifwesen, indem sie behaupten, dass 
die Frachtsätze nicht so festgesetzt sind, wie es die Um- 
stände erheischen, was sie zwingt, fortgesetzt eine feindliche 
Haltung gegen die Eisenbahn-Gesellschaften einzunehmen. 
Das hervorragende Londoner Fachblatt » Iron and eoal trades 
review« Aussert sich in dieser Beziehung felgendermassen: 

»Es ist Zeit, dass endlich um jeden Preis über das 
Tarifwesen ein Gesetz zu Stande kommt. Der oberwähnte 
Gesetzentwurf ist bereits der achte, welcher in dieser Sache 
das Parlament beschäftigt, so dass es beinahe scheint, als 
solle sie jedes Jahr ein auf's neue aufgetischter Verhand- 


lungsgegenstand werden, wie z. B. der Gesetzentwurf, welcher 
einem Manne gestattet, die Schwester seiner verstorbenen 
Frau zu heiraten und Aehnliches. Die Regierung ist daher 
verpflichtet, ganz besondere Anstrengungen zu machen, damit 
die Vorlage noch in diesem Jahre Gesetz wird. Für unsere 
Industrie ist es von grösster Bedeutung, dass eine weiter 
Verzögerung nicht mehr stattfindet, weil sie das öffentliche 
Wohl schädigen würde. 

„Ganz riehtig hat einer der Redner auf der Jalhres- 
versammlung der vereinigten Handelskammern gesagt. das: 
in diesem Lande erst dann ein allgemeiner Wohlstand z 
erhoffen sei, wenn das Tarifwesen in anderer Weise geregelt 
ist. Wir behaupten nicht zu viel, wenn wir die Eisenhahn- 
Verkehrs-Bill als die wichtigste commercielle Massrege] 
bezeichnen, mit welcher sich das Parlament zu befassen 
hat. Wird ein solcher Gegenstand fünf Jahre herumgeschleppt. 
so stellen sich unsere Gesetzgeber ein ehrenvolles Zengeis 
dadurch nieht aus, umsomehr, weil es sich hier nicht um 
eine Parteifrage handelt. Lord Stanley Preston gab im 
Oberhause selbst zu, dass aus der Verlängerung des Streite: 
ein Vortheil nieht entstehe, Es ergibt sich vielmehr ein 
Nachtheil; es würde weit mehr zum Nutzen eines jeder 


Geschäftsmannes sein — insbesondere jetzt, wo es de 
Anschein hat, dass die günstige Wendung in der Industrie 
Fortschritte macht — wenn die vorliegende Frage ein 


rasche Erledigung finden würde, Abgesehen von dem Gefühl 
des allgemeinen Vertrauens, gibt es zur Herstellung eines 
Geschäftsganges auf gesunder Basis nichts Wichtigeres, als 
dass diejenigen, welche im Geschäftsleben stehen, die Ver- 
hältnisse, unter denen sie arbeiten, mit einiger Sicherheit 
kennen. 

„Der jetzt eingebrachte Entwurf stimmt im Weser- 
liehen mit dem überein, welcher im Vorjahre dem Öber- 
hause vorlag. Es ist sicherlich vom Standpunkte des Vr- 
frächters in Bezug auf die Differential-Tarife und Expeditise- 
Gebühren sehr mangelhaft; denn er schränkt in Beug 
auf diese Punkte die Rechte der Transportgeber ein, statt 
sie zu erweitern. Üeber das Ungerechte, ja sogar Unzwec- 
mässige der Differential-Tarife kann es eine verschieden 
Beurtheilung nicht geben; in allen Theilen des Lande 
werden zahllose Klagen darüber erhoben, dass für die Be 
förderung einheimischer Güter — im Vergleich mit den 
Tarifen für ausländische Güter — ansserordentliche Frachten 
erhoben werden. Eine solche Tarifpolitik beeinträchtigt 
unsere Transportgeber schwer; es ist sehr ärgerlich für se 
zu sehen, wie importirte Waaren auf der gleichen Eisen- 
balınlinie und auf der gleichen Strecke um die Hälfte bil- 
liger als die einheimischen Waaren befördert werden. Tran: 
portiren die Eisenbahn-Gesellschaften die importirten Güter 
mit Verlust? Man kann dies wohl nicht annehmen, da 
sie dann nicht bestrebt wären, sich diesen Verkehr m 
erhalten; verhält es sich aber so, dann folgt daraus, das 
die Eisenbahn-Gesellschaften ans dem Transporte der ein- 
heimischen Güter einen sehr grossen Gewinn ziehen. Ent- 





—_ 3 — 


stehen aber den Gesellschaften durch Beförderung des Im- 
portes Verluste, dann liegt eine noch grössere Ungerechtigkeit 
gegen unsere einheimische Verfrächter vor. Denn es fehlt 
doch vollständig au der Berechtigung, sie für den Verlust 
bezahlen zu lassen, welcher sich aus dem Importverkehr 
ergibt, namentlich da ihnen durch denselben sehr viele 
Geschäfte entzogen werden. Die folgende Resolution, die 
von den vereinigten Handelskammern angenommen worden 
ist, drückt klar und bindig die Anschauungen des Publikums 
über Differentialtarife aus: ‚Ihrer Majestät Regierung wird 
ersucht, in der gegenwärtigen Session wieder einen Gesetz- 
entwurf über die Eisenbahntarife einzubringen, in welchem 
den BEisenbahn-Gesellschaften verboten wird, für ausländische 
Waaren, gleichviel welcher Art, Differentialtarife zu bewil- 
ligen, weil die bisher übliche Begünstigung der Ausländer 
auf Handel und Industrie dieses Landes einen ungünstigen 
Einfluss ausübt.‘ 

„Trotzdem haben es die Lords abgelehnt, den Gesetz- 
entwurf mit einer solchen Bestimmung zu versehen. Nur 
45 Stimmen waren für und 72 gegen das Amendement des 
Earl Jersey, worin erklärt wurde, dass bezüglich der Eisen- 
bahn-Reform als eine befriedigende Lösung des Problems 
keine allgemeine Bestimmung irgend welcher Art betrachtet 
werden könne, welche nicht zu Gunsten des Auslandes ein- 
geführte Differential-Tarife verbietet. Der vorliegende Gesetz- 
entwurf verleiht aber diesen Tarifen geradezu gesetzliche 
Berechtigung, anstatt sie zu verbieten. Wir sprechen kühn 
die Prophezeiung aus, dass in dieser Beziehung eine Aen- 
derung vom Unterhause angenommen werden wird. Denn 
der gesunde Menschenverstand und eine richtige Politik 
verlangen zum mindesten eine Gleichstellung des inländischen 


Verkehrs mit dem ausländischen. Man behauptet, dass der | 


britische Trausportgeber, obwohl er die Segnungen des 
Freihandels in die Welt hinausschreit, in dieser Angelegen- 
heit Schutz verlangt. Was er vom Parlamente begehrt, 
ist aber nicht Schutz, sondern Gerechtigkeit. Alles, was er 
begehrt, besteht darin, dass die Eisenbalın-Gesellschaften 
für seine Waaren das Gleiche berechnen sollen, wie für 
die eingeführten Güter, Erst dann, wenn er verlangen wärde, 
dass britische Producte billiger als ausländische zu befördern 
sind, könnte er beschuldigt werden, Protectionist zu sein. 
Jetzt sind es in der That die Eisenbahn-Gesellschaften, 
welche ausländische Waaren schützen; in Folge dessen ist 
es vielen unserer einheimischen Prodneten unmöglich ge- 
macht, auf den eigenen Markt gebracht zu werden. Wenn 
man in Betracht zieht, in welcher Weise die Eisenbahn- 
Gesellschaften vorgehen, muss es ohne Zweifel unseren 
Industriellen schwer fallen zu begreifen, warum z. B. eine 
Tonne ausländisches Gittereisen von Newcastle nach Leeds 
oder von Middlesborough nach Liverpool bedeutend billiger 
gefahren wird als eine Tonne Gittereisen, welche in der 
Nähe dieser Häfen fabrieirt wird. Wir glauben, dass eine 
Widerlegung der gegen die Einführung der Differentialtarife 
gerichteten Aeusserungen des Earl Jersey geradezu unmöglich 


a 


ist; deshalb hollen wir, dass das Unterhaus den Gesetz- 
entwurf so ändern wird, dass die Industriellen nicht länger 
Ursache zur Klage haben werden. Marquis Salisbury sagte, 
er glaube, dass die Regierung durch diese Vorlage die 
Differentialtarife verbieten werde; wenn es sich so verhält, 
müssen die Worte wahr gemacht werden, so dass kein 
Zweifel darüber bestehen kann, Man behauptet, dass das 
Gesetz vom Jahre 1854 wunbillige Bevorzugung verbietet. 
Auf die Concurrenz von einheimischen mit ausländischen 
Waaren scheint jedoch diese Bestimmung nicht angewandt 
zu werden; für die einheimische Concurrenz unter sich ist 
sie aber kein todter Buchstabe, was ein Fall beweist, der 
vor dem Eisenbahn-Tribunal erst vor wenigen Tagen ver- 
handelt worden ist. 

„Wir haben hier nur den einen Mangel des Entwurfes 
erörtert; es gibt noch einen andern von fast gleicher 
Wiehtigkeit, wir meinen das Fehlen einer Bestimmung über 
die Expeditionsgebühren (charges for terminals). Wir haben 
die Absicht, darauf in einer späteren Nummer des Blattes 
näher einzugehen. Es scheint, dass die Eisenbahn-Gesell- 
schaften die Neigung "haben, für das Geringste, was mit 
Gütern, die befördert werden, vorgenommen wird, eine 
Abgabe zu erheben, das heisst für Dinge, welche in .den 
meisten Fällen in das Bereich der Pflichten fallen, welche 
den Bahnen von selbst als öffentliche Transportanstalten 
obliegen, Es wird Sache des Parlaments sein zu bestimmen, 
für welche Dienste die (esellschaften berechtigt sind, eine 
besondere Vergütung zu verlangen. Ueber diesen wichtigen 
Puukt enthält der Gesetzentwurf gar nichts.« 


Wasserversorgung der Orte längs der 
Local-Strecken. 
Von Ober-Inspertor Ludwig Spängler. 


Es wird wohl Niemand in Abroda stellen, dass die Ver- 
wallungen sämmtlicher in Wien sinmündenden Eisenbahnen, 
sowie die Donau-Dampfschifffahrt, die Dampftramways, endlich 
die Zuhnradbahn Alles aufbieten, um den Verkehr in den be- 
treffenden Local-Strecken melr und mehr zu heben und es 
dadurch der Bevölkerung der Hauptstadt sowohl, wie jener der 
Umgebung Wiens zu ermöglichen, in Alhnnlichst kurzen Zeit- 
Intervallen zu billigest gestellten Preisen hinaus-, beziehungs- 
weise hereinkommen zu können. 

Dass dieses Bestreben der bezüglichen Bahnverwaltungen 
von günstigen Erfolgen begleitet ist, zeigt die Erfahrung, weil 
die Anzahl der die Localzüge benützenden Personen von Jahr 
zu Jahr sich wesentlich vermehrt hat, und dadurch einerseits 
die Ortschaften um Wien seit Bestand der Eisenbahnen einen 
bedeutenden Aufschwung genommen haben, anderseits die Eisen- 
balm-Gesellschaften durch den Massenverkehr in den Lecal- 
Streeken eine nicht zu unterschätzende Mehr-Einnahme sich 
erzielen. 

Wenn jedoch dieser Aufschwung noch immer nicht jene 
Dimensionen angenommen hat, wie solchen andere Grossstädte, 
z. B. London, Paris, Berlin, aufzuweisen haben, so ist dies 
gewiss nicht den betreffenden Verkehrs-Instituten, sondern dem 
Umstande zuzuschreiben, dass die Wien umgebenden Orte zum 
grossen Theile eines gesunden Trinkwassers und einer genügen- 


den Menge von Nutzwasser entbehren, welche beide Bedingungen 
»um sanitären und volkswirthschaftlichen Gedeihen der Umgebung 
«iner grossen Stadt nnmngänglich nothwendig sind. 

Die reizende und herrliche Umgebung Wiens würde in 
einem noch weit grösseren Maasse zur Geltung kommen, wenn 
überall in rationeller Weise für einen reichen Vorrath an Wasser 
vorgesorgt wäre, und wenn nicht der ompfindliche Mangel an 
demselben diesem, sonst vun der Natur so begünstigten Land- 
striche Eintrag thäte. 

Könnte diesem Uebelstande abgeholfen werden, 
sich zweifelsohne ein grosser Theil von der Bevölkerung der 
inneren Stadt, sowie der Bezirke entschliessen, sodann in den 
Vororten, bezw in den so schön und gesund gelegenen Ört- 
schaften der Umgebung zu wohnen, Handel und Gewerbe 
müssten in denselben rascher aufblühben und die Industrie einen 
wesentlichen Fortschritt nehmen, wodurch sich endlich nicht nur 
der Localverkehr noch bedeutend steigern, sondan anch der 
Porsonen- und Güterverkehr auf weitere Distanzen naturgumäss 
zunehmen würde. 

Es besteht auch bereits ein Unternehmen, u. zw. jenes 
der Wr.-Neustädter Tiefquellen-Wasserleitung, 
welches sich zur Aufgabe gestellt hat, dieses eminent wichtige 
Problem zu lösen und die Ortschaften längs und beiderseits 
der Strecke von Wr.-Neustadt bis Wien, sowie die sämmtlichen 
Vororte Wiens mit einer reichlichen Menge des vorzüglichsten 
Trink- und Nutzwassers zu versehen. 

Die Idee, eine Wasserleitung für viele Orte einheitlich zu 
schaffen, ist nicht nen, nachdem dies nicht allein in dem prak- 
tischen Amerika, sondern auch in Deutschland und Neapel be- 
reits mit entsprechendem Erfolge durchgeführt worden ist Auch 
die Commune Wien hat in Fischau und Baden einzelne Objecte 
mit Wasser aus der Horhquellenleitung versorgt und % le 
gewiss ebenso alle übrigen Orte längs der Trace dieser Wohl- 
that theilhaftig gemacht haben, wenn nicht die, in die Ergiehig- 
keit der Hochquellen gesetzten Hoffnungen durch die imittler- 
weile gemachten Erfahrungen leider enttänscht worden wären. 

Andererseits aber haben wir ein unerschöpfliches 
Wasserbecken in nächster Nähe Wiens, welches aus dem, 
1416 km® umfassenden Niederschlagsgebiets der Zhlten, Schwarza 
und Leitha, das von den Ausläufern der steirischen Alpen, 
der Schneeberg-Gruppe, dem Wechsel, dem Rusalia- und Leitha- 
Gebirge begrenzt ist, vom Regen und Schnee jahrans, jahrein 
sich ansammelnden ungeheneren Wassermengen ge 
bildet wird, welche zum grossen Theile ganz unbenützt unter- 
irdisch und nur zum kleinen Theile in offenen Gerinnen bis in 
die Tonau abfliessen. 

Es ist beabsichtigt, von diesem unterirdischen, continnir- 
lich dahinfliessenden Strome der Meteorwässer, welche dureh 
die, Milliarden von Cubikmetern fassende Schotterschichte im 
vollendetster Weise filtrirt werden (welcher Wasserstrom naclı 
den, bereits durch eine lange Reihe von Jahren gemachten 
genauesten geologischen und hydrotechnischen Erhebungen und 
Berechnungen, auf Grund der, bei den verschiedenen Witterungs- 
verhältnissen und Wasserständen bei Brunnen und abgeteuften 
Schachten an 132 Punkten Steinfeldes vorgenommenen 
Messungen, ein tägliches Minimalquantum von 9» Mill. Eimer, 
bezw. ein Maximalguantum von 37 Mill, Kimer im Stollen- 
profile durchführt), eine Menge von L’#s Mill. Eimer per Tag, 
d i. weniger als ein Viertel des Minimäl-, oder ein Zehntel 
des Jurchschnittlichen Zuflussquantums durch besagte Wasser- 
leitung für Wiens Umgebung nutzbar zu machen. 

Die nit diesem Grundwasser in den Jahren 1882 his 1885 
von den Professoren Nowak und Ludwig, sowie von den 
Doeioren Kratschmer, Kowalski and Schöfer 
pllogenen chemischen, mikroskopischen und bactenrolmgischen 
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Untersuchungen ergaben, lass dasselbe von Amoniak, salpeteriger 
und Salpetersäure, sowie von anderen schädlichen Bestandtheilen 
ganz frei ist, eine Härte von 13 bis 15 Grad und eine Tem- 
perator von 9 bis 11 Grad Celsins besitzt. 

Nach dem Ausspruche des Wiener medieinischen Docioren- 
Collegiums, der k k. Gesellschaft der Aerzte, und des nieder- 
österr. Landes-Sanitätsrathes wurde dieses Grundwasser als ein, 
allen diesfälligen Anforderungen der Hygiene vollkommen ent- 
sprechendes, den Mochqnellen gleichwerthiges 
Trinkwasser erkannt. 

Es sind auch alle Bedingungen vorhanden, dass dieses 
Grundwasser in Folge seiner, gegen Aussere Einflüsse voll- 
kommen geschützten Tiefenlage und der, auf dem sterilen 
Boden des Steinfeldes nicht zu erwartenden Hebung der Land- 
wirtschaft, und weil endlich jede Bedingung für die Entwick- 
lung einer Industrie dort gänzlich fehlt, auch in der ferneren 
Zukunft ebenso rein und gut erhalten bleibt 

Desgleichen ist durch das anıtliche, technisch-geologische 
Gutachten sichergestellt, dass der mit emer Geschwindirkeit 
von circa 3mm per Secunde continnirlich Hiessende unterirdische 
Wasserstrom auch in der fernsten Zukunft in gleicher Mächtis- 
keit fortdauern wird. 

Die Erfahrungen, welche mit diesem Grundwasser durch 
Speisung der Maschinen im Heizhause zu Wr.-Neustadt gemacht 
worden, liefern auch den Nachweis, dass dieses, von organischen 
und chemischen Bestandtheilen nabern freie Wasser sehr 
wenig Kesselstein absetzt und desshalb auch mit 
besonderem Vortheile als Speisswasser zu verwenden ist. 

Aus der nachfolgenden Tahelle über die Resultate 
des verwendeten Speisewassers bei den Locomotiven der in 
Wien einmündenden Bahnen, wollen die geehrten Leser ge- 
falligst ersehen, welche Vorkehrungen von den p t. Bahn- 
verwaltungen getroffen wurden, um sich möglichst guies Speise- 
wasser zu verschaffen. 

Das, auf Grund der vorgenannten Vorerhebungen von dem 
Consortium für die Herstellung der Wr.-Nenstädter Tiefynellen- 
Wasserleitung verfasste Detailprojeet ist bereits von- den Amts- 
technikern der Staatsbehörde in allen Instanzen, ferner von det 
hervorragendsten Hydrotechnikern des In- und Auslandes. somir 
von den Experten der, das Bau-Capital beschaffenden Finarr- 
groppe gepräft und in jeder Deriehung gutgeheissen worden, 
welches wir kurz beschreiben wollen 

Uner durch die Ebene des Steinfeldes, circa 2 km südlich 
von Wr-Neustadt wird ein, 7050 m langer, 3 m im Lichten 
weiter, 45 m bis zum Gewölbsschluss hoher Sammelstollen 
aus Beton erbaut, dessen wasserdurchlässige Sohle 15 bis 
28 m unter der Erdoberfläche und durchschnittlich mehr als 
4 m unter dem tiefsten Grundwasserspiegel liegen wird. 

Der Stollen erhält von Westen gegen Osten 1 m Fall, 
le m Dicke Widerlager, das Gewölbe am Scheitel Os m Dicke, 
von 20 zu 20 m Versteifungsgurten und wird auf fremden 
Grondstücken wasserdicht hergestellt. 

Der Stollen, welcher drei Strassen, die Südbahn und den 
Frauenbach unterfährt und zur Ueberwachung 17 Einsteig- 
schächte erhält, liefert das gesammelte Wasser in das, aus 
Beton herzustellende Wr-Neustädter Tief-Reservevir, 
welches durch eine 15 m starke Längswand in zwei vollständig 
getrennte Kammern mit je 5000 m? Fassungsraum getheilt 
wird, welche jede für sieh allein funetioniren kann, indem 
einerseits die Einlassschleusen den Stollen vom Reservoir ah- 
schliessen, andererseits das gerabelte Ableitungs-Hauptrohr je 
mit einem Absperrschiehber versehen wird. Der Wasserstand im 
i koservoir, welcher constant auf der Cote — 26570 ın über dem 

Adriatischen Meere zu erhalten ist, dient als Grundlage für die 
weitere Wasserabgabe 
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periode hat das Statut die erforderlichen | 
Bestimmungen zu enthalten. 

Der Generalversammlung ist nebst der 
im &. 16 bezeichneten Wahl des Vor- 
standes jedenfalls vorzabehalten: 

1, die Wahl des UVeberwachungs- Aus- 
schusses; 

2. die Beschlussfassung über den 
Jahresbericht des Vorstandes und über 
die Entlastung des Letzteren: 

3. die Verfolgung von Ansprüchen, 
welche der Cnsse gegen Mitglieder des 
Vorstandes oder des ' Üecberwachungs- 
Ausschusses aus deren Amtsführung er 
wachsen, und die Wahl der zur Ver- 
folgung dieser Ansprüche Beauftragten; 

4. die Beschlussfassung über die Ah 
änderung des Statuten. 

5. 18. Die Arbeitgeber, welche ver 
sicherungspflichtige Mitglieder einer Be- 
zsirks-Krankencasse beschäftigen, oder welche 
einer Bezirks - Krankencasse nıch &. 3, 
Absatz 2 oder 3, beigetreten sind, haben 
eine angemessene Vertretung im Vorstande, 
im Veberwachungs-Ausschusse und in der 
Generalrersammlung der Cusse. 

Die Vertretung ist durch Statut nach 
dem Verhältnisse der von solchen Arbeit: 
ee aus eigenen Mitteln zu zahlenden 

eiträge zu dem Gesammtbeirage der 
Beiträge zu bemessen. Mehr als ein 
Drittel der Stimmen darf den Arbeit- 
gebern weder in der Generalversammnlung. 
noch im Vorstande, noch im Ueber- 
wachungs-Ausschusse eingeräumt werden. 

Durch das Statut ist auch festzusetzen, 
in welcher Weise die Vortretung der 
Arbeitgeber in der Generalversammlung 
zu bilden ist. Denselben bleibt in jedem 
Falle vorbehalten, eich durch ihre Betriebs. 
beamten vertreten zu lassen. 

Die Wahlen der Generalversammlung 
zum Vorstande und zum Ueberwachungs- 
Ausschusse werden getrennt von den 
Cassen Mitglieden und den Arbeitgebern 
vorgenommen, 

&. 19. Die Bezirks - Krankencassen 
unterliegen der staatlichen Aufsicht nach 
Massgabe der für andere Versicherungs- 
vereine geltenden und der besonderen, in 
diesem Gesetze enthaltenen Bestimmungen. 

Zur Vebung der stastlichen Aufsicht 
sind zunächst die politischen Behörden 
erster Instauz als Aufsichts - Behörden 
berufen. h 

Die Aufsichts-Behörde überwacht die | 
Befolgung der gesetzlichen statutarischen 
Vorschriften, und kann dieselbe durch 





Androhung, Verhängu: g und Vollstreckung 
von Geldstrafen bis zu 10 A. und im 
Nichteinbringungsfalle mit Arreststrafen 
bie zu 1% Tagen gegen die Mitglieder 
des Vorstandes erzwingen. 

Sie ist zum Zwecke der Ucberwachung 
befugt, von allen Büchern, Rechnungen, 
Correspondenzen nnd sonstigen Papieren 
der Bezirks - Krankencasse Einsicht zu 
nehmen, die Casse zu revidiren und zu 
allen Versammlungen und Sitzungen der 
Cassenorgane einen Vertreter abzuordnen. 

In höherer Instanz sind zur Vebung 
der staatlichen Aufsicht über die Bezirks- 
Kıankencassen die politischen Landes- 
behörden und das Ministerium des Innern 
berufen. 

8 0. Die Aufsichtsbehörde kann die 
Berufung der Usnssenorgane zu Ver- 
sammlungen und Sitzungen begehren, 
und, falls diesem Verlaugen nicht ent- 
sprochen wird, diese Versammlungen und 
Sitzungen selbst anberaumen. In den auf 
ihren Anlass anberaumten Versammlungen 
and Sitzungen kann sie nöthigenfalls durch 
einen Vertreter die Leitung übernehmen. 

80 lange der Vorstand nicht bestellt 
ist, oder die Generalversammlang nicht 
zu Stande kommt, oder wenn die Organe 
der Casse die Erfüllung ihrer gesetzlichen 
oder statutenmässigen Obliegenheiten ver- 
weigern, kann die Aufsichtsbehörde die 
Befugnisse und Öbliegenheiten der Cassen- 
organe selbst oder durch von ihr zu be- 
stellende Vertreter auf Kosten der Uasse 
ansüben, 

Sie kann auch, wenn die Wahl des 
Vorstandes von der Generalversammlung 
oder die Wahl der Delegirten zur General- 
versammlung durch die Wahlberechtigten 
verweigert wird. die Mitglieder des Vor- 
standes, bezw. die Delegirten selbst 
ernennen. 

8. 21. Die politische Landesbehörde 
ist befugt, über die Art und Form der 
Rechnungsführung der Cassen Vorschriften 
zu erlassen. 

Der Rechnungsabschluss jeder Casse 
und das Ergehniss der Prüfung desselben 
ist alljährlich der Aufsichtsbehörde vor- 
zulegen. 

& 22. Das Recht der Unterstützung 
beginnt für versicherungspflichtige Cassen- 
mitglieder mit dem Zeitpunkte, in welchem 
sie Mitglieder der Üasse geworden sind 
(8. 13, Z. 1, Absatz 2), 

Für Mitglieder, welche der Versiche- 
rungspflicht nicht unterliegen und freiwillig 


der Cussa beigetreten sind, beeiuut das 
Reeht auf Unterstützung erst nach Ablauf 
einer im Statute festzusetzenden, von ihrer 
Anmeldung {$. 14, Z. $, Absatz 2) an zu 
berechuenden Frist, welche mindestens vier 
und höchstens acht Wochen betragen muss. 
Für eiue bereits zur Zeit der Anmeldung 
eingetretene Erkrankung Fteht soleben 
Mitgliedern in keinem Falle ein Anspruch 
anf Unterstützung zu. 

& 23. Die Ansprüche der im &. 13 
2. 3, bezeichneten Mitglieder beschränken 








sich in jeden Falle auf die in den &8, 5! 


bis $ festgesetzten gesetzlichen Mindest- 
leistungen der Kraukenversicherungseassen 
&. 24. Durch das Statut kann bestimmt 
werden: 
1. dass für Mitglieder der im 8. 18, 


%. 2, bezeichneten Art, weiche sich nicht 


im Sprengel der Casse aufhalten. an Stelle | 
der im &. 6, 4. 1, bezeichneten Leistungen 


eine Erhöhung des Krankengeldes um die 
Hälfte seines Betrages tritt; 

2. dass Mitgliedern, welche sich die 
Krankheit vorsätzlich oder durch schuld- 


halte Betbeiligung bei Schlägereien oder | 


Raufhändeln oder durch Trunksucht zuge- 
zogen haben, das statutenmüssige Krankau- 


geld gar nicht oder nur theilweise zu ge-! 


währen ist. 

%. 25. Die nach rersicherungstechnischen 
Grundsätzen erforderlichin Mitte] zur Be- 
streitung der von den Bezirkskrankencassen 
nach Massgabe dieses Gesetzes und des 
Statutes zu gewährenden Leistungen und 
der Verwaltungskosten sowie zur Dotirung 
der Reserve werden durch Beiträge auf- 
gebracht, welche in Procenten des bei Be- 
rechnung des Krankengeldes zu runde 
gelegten Lohnbetrages zu bemessen sind 
@. 4%, 2.2). 

Zu anderen alsden bezeichnetenZwecken 
dürfen weder Beiträge erhoben werden, 
noch Verwendungen aus dem Vermögen 
der Casse erfolgen. 





8%. 26. Zur Deckung des gesetzlichen | 


Mindesterfordernisses der Krankenrersiche- 
rang dürfen die Beiträge, sofern sie den 
versicherungspflichtigen Mitgliedern zur 
Last fallen (8. 3%, Absatz 1}, nicht über 
drei Procent des bei Berechnung des 
Krankengeldes zu Grunde gelegten Loln- 
betrages ($. ®, 7. 1) festgesetzt werden, 
Eine Erhöhung dieser Beitrüge zu obigem 
Zwecke ist nur dann zulässig, wenn die- 
selbe in der Generalversammlung sowohl 
von den Vertretern der zu Beiträgen ver- 


pflichteten Arbeitgeber als von denjenigen 


al 





der Cassenmitglieder nach gesonderter Be- 
rathung und in gesonderter Abstim 
und zwar bei jeder Abstimmung mit wer 
Mäajurität von drei Viertheilen der An- 
wesemlen beschlossen wird 

Sollen im Statate Leistungen festgesetrt 
werden, welche über dasgesetzliche Mindest - 
Ausmass hinausgehen. #0 dürfen die ob- 
bezeichneten Beiträge bei der Errichtung 
der Cusse nicht über zwei Procent des 
bei Berechnung des Krankengeldes zu 
Grunde gelegten Lohnbetrages festgesetzt 
werden. Eine spätere Erhöhung dieser 
Beiträge ist nur bis zur Höhe von drei 
Procent dieses Lohnbetrages ond nur dann 
zulässig, wenn dieselbe in der General- 
Versammlung sowchl von den Vertretern 
der zu den Beiträgen verpllichteten Arbeit- 
geber als von denjenigen der Cassenmit- 
glieder nach geronderter Berathung und 
in gesönderter Abstimmung. und zwar bei 
jeder Abstimmung mit absuluter Majorität 
der Anwesenden beschlossen wird. 

$ 27. lei jeder Bezirkskraukencasse 
sind zur Bildung der Reserve jährlich 
mindestens zwei Zehntel des Jahresbetrages 
der Cassenbeiträge zu verwenden. Von 
diesem Betrage ist ein nach 8. 39 zu be- 
stimmender Theil dem Reservefonds des 
| Cassenrerbandes zuzuführen; der Rest dient 
zur Bildung des Beservefonds der Casse, 
welcher mindestens im Betrage der zwei- 
jfachen durchschnittlichen Jahresausgabe 
‚anzusammeln und erforderlichen Falles 
| wieder bis zu dieser Höhe zu ergänzen ist. 

Für die Anlage der Reserveiunds sind 
|die Bestimmungen über die Anlage von 
' Pupillarvermögen massgehend. 
h $. 25, Am Schlusse s jeden Jahres 
hat die Um Jas Verhältnies der Höhe 
ihres Reservefone t der Gesammtsumme 
der von den um Jan, so verbleiben- 
‘den Mitgliedern während ua _suer ihrer 
' Mitgliedschaft geleisteten Einzahlungen in 
| Procenten festeustellen. 
Ergibt sich in dem auf ıiese Fest- 
' stellung folgenden Jahre die Nathwendigkeit 
‚der Ermittlung (des Reserveantheiles ein- 
‘xelner Mitglieder ($- 13, 7. 3 und 6), wo 
jgilt als solcher der Betrag, welcher der 
»stgestellten Anzahl ron Procenten der 
Gesammitsumme der von dem betreffenden 
Mitgliede während der Dauer seiner Mit- 
' gliedschaft geleisteten Einzahlungen ent- 
sprieht. 

8. #9. Die politische Landeshehörde 
‚hat vor Genehmigung des Cassenstatutes, 
nöthigenfalls unter Beisiehung von Sach. 
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Aus dem zuliogenden Situations-Plane wollen 
die geehrten Leser die Lage des Stollens, der Reservoirs, der 
Hauptrohrleitung, der Druckwerke ete., ersehen. 

Von dem Wr.-Nenstädter Reservoir zweigt die Haupt- 
rohrleitung ab, welche Wr.-Neustadt in südöstlicher Rich- 
tang umgehend % km längs des Wr.-Neustädter Schifffahrts- 
canales und 15 km längs der Badener Bezirks- und der Triester 
Reichsstrasse bis Neu-Erlaan weführt wird. Von da läuft der 
eine, 12430 m lange Hauptstrang durch Altmannsdorf und 
Hetzendorf zwischen Hietzing und Schönbrunn nach Penzing 
und weiter über die Schmelz in nahezu gerader Richtung bis 
Neu-Gersthof in das- hier anzulegende Reservoir mit 
der Wasserspiegel-Cote 2320 m; der andere 4350 m lange 
Zweigstrang führt zum Reservoire am Wienerberge 
mit der Wasserspiegel-Cote = 2337 m 

Das aus Gusseisen herzustellende Hauptrohr erhält Durch- 
messer von 1900 bis 500 mm und Wandstärken von 53 bis 
24 mn, je nach der Inanspruchnahme von 9 bis 25 Atme- 
sphären. 

20 Schieber, woron 7 mit verticaler, 10 mit horizontaler 
Stellung der Schieberplatten, und 3 nach System Armstrong, 
theilen Jas Hauptrohr in einzelne Seetionen, welche je nach 
Bedarf theilweise selbstthätig abgesperrt werden können. 

Vier automatisch wirkende Luftventile, an den höchsten 
Pankten angebracht, sorgen für die Entfernung der, etwa im 
Rohre sich ansammelnden Luft. Sechs Entleerungsleitungen an 
den tiefsten Punkten der Rohr-Nivellette, u. zw, in die Fischa, 
Triesting, Schwechat, den Badener Müblbach, den Kroten- und 
Liesingbach vermitteln die allfallig erforderliche Entleerung des 
Hauptstranges. 

Das Vertheilungs-Rohrnetz, mit Theilkästen, 
Schiebern umd Ablässen entsprechend ausgestattet, erhält eine 
Länge von circa 520 km und Durchmesser von 1000 mm bis 
herunter zu 80 mm, welch" letztere Kaliber als kleinstex bei 
Leitungen im natärlichen Gefälle angenommen wurde, während 
solche im künstlichen Drucke ein Minimal-Kaliber von 100 nm 
erhalten. 

Es haben bereits 57 Gemeinden Jer beiderseits der 
Trace von Wr.-Neustadt bis Wien liegenden Ortschaften und 
der meisten Vororte von Wien, mit einer Gesammt-Bevölkerung 
von eirea 600.000 Einwohnern einen Gesammt- Wasser 
bedarf von 89.091 hi per Tag angemeldet, 

Es ist Iiermit naleru das ganze Quantum von 1,096.800 hl, 
für welches von der Staatshehörde die Concession erbeten wurde, 
schon erreicht. 

Soweit es möglich ist, erhalten die Gemeinden das Wasser 
im natürlichen Gefälle, und wo dies die Nivean-Verhältnisse 
nicht gestatten, im künstlichen Drucke. 

Die Leitung wird in säumilichen Gemeinden in jedes Hans 
bis zum Wassermesser geführt und der letztere selbst von der 
Unternehmung beigestellt und in solcher Weise jedem Haus- 
besitzer die Benützung desselben erleichtert. 

Der Wasserpreis wirde für Objecte, im natürlichen 
Gefälle mit Wasser versorgt, mit einem Krenzer per Hektoliter, 
und für Objecte im künstlieken Drucke mit L’e kr. per Hekto- 
liter vorlänfig fixirt; für den Bedarf an Wasser an Gemeinde- 
zwecken wird ein 15" ‚iger Nachlass von obigen Preisen zu- 
gestanden; bei Feuersgefahr wird das Wasser in jeder Quantität 
kustenfrei verabfolst. 

Mit den meisten Wasserrechts-Besitzern und Grund-Eigen- 
thümern wurden bereits die Benützunws-, Kaufs-, beww Ab- 
lösungs-Verträre, sowie die bezüglichen Servituts- Vereinbarungen 
abgeschlossen, welche eine ganz unbehinderte Ban-Inangriffnahme 
sichern, gleichviel, eb von höchster Stelle das Grundwasser als 
ein öffentliches, oder als Privat-Gewässer erklärt wird. 





Die nöthigen Baulichkeiten für Wohn- und Kanzrk- 
räume, Depöts und Werkstätten etc. werden den Anforderungen 
entsprechend, bei den einzelnen Druck-Stationen zur Ausführung 
gelangen 

Zur Aufsichispflege bei den Reservoirs und für die m 
eine entsprechende Anzahl von Seetionen eingetheilte Rohr- 
leitung werden Wächterposten, und endlich wird zur Leitung 
des ganzen lienstes eine Centrale errichtet. Sämtliche Object 
werden durch Telegraphenleitungen und durch Telephons unter- 
einander verbunden, erstere speciell für automatische Signalis- 
rung von etwaigen Rohrgebrechen am Hanptstrange eingerichtet, 

Die k. k. Statthalterei in Wien hat mit Erlass vom 
20. October 1887 sub Nr. 10,485 bereits die Bewilligung 
zum Bau und Betrieb der projectirten Wr-Neustädter 
Tiefquellen- Wasserleitung ertheilt, welche Concession aber mehren 
Bestimmungen enthält, gegen welche das Consortium den Recurs 
an das hobe k. k. Ackerbau-Ministerium ergriffen hat, nach 
dessen endgiltiger Erledigung sodann der, von den wasser- 
bedärftigeen Gemeinden bereits sehnlichst erwartete Rau an- 
gosäumt begonnen werden wird 

kbenso lassen auch die grossen Vortheile, welche darch 
diese Trink- und Nutzwasser-Loitaung den p. t. Bahnverwaltungen 
erwachsen dürften, u. zW,: 

»Die Hebung des Personenverkehres in 
Local-Strecken; 

„die Förderung des Personen- und Güterverkehres auf weitere 
Distanzen durch den zu erwartenden Aufschwung iu 
Handel, in den Gewerben und der Industrie; 

»die Versorgung der Stationen mit vorzüglichem Trinkwasser: 
endlich 

»lie Ersparnisse, welche durch Verwendung dieses Wasser: 
zur Speisung der Locomotive auf einem uder dem anderen 
Bahnhofe werden zu erzielen sein; 

das ehebaldigste Gelingen dieses, für Wien und dessen Um 
gebung Segen bringenden Unternehmens auch im Interesse 
der Eisenbahnen wünschenswerth erscheinen. 


den betreffanden 


CHRONIK 


General-Versammlung der Vereines Deutscher Eisemsaht- 
Verwaltungen. Au der Hand der von uns in Nr. 27 mitgetheite« 
Tagesordnung der nm 25, Juli d. J. in Amsterdam stattgefunden“ 
44. General- Versammlung des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verm- 
tungen geben wir nunmehr die von derselben gefassten Beschlüs 
kurz bekannt: 

Punkt 1. Siehe unsere Mittheilung aus dem Geschäftsbericht 
in Nr. 31. — Die Geschäfte der Vereine-Abrechnungsstelle habe 
eine erhebliche Erweiterung erfahren. -—- Auch soll ab 1. Jänner 19% 
vereinsseitig die Bearbeitung einer Erkrankungs-Statistik eingestellt 
werlen. 

Punkt 2. In die Commission, welche 6 Mitglieder der 
Pelmäirungs-Commission zu wählen hat, werden neben der geschäft- 
führenden Direetion die Verwaltungen der österr. Stantsbahnen, der 
ungarischen Staatsbahnen, der bayerischen und der holländischen 
Staatsbahnen und die kgl. Kisenbahn-Direetion in Hannover gewählt. 

Punkt 3. Der Commissions-Antrag auf Streichung des Ab- 
eatzes 3 in &. 6 der Bestimmungen über die Ausgabe von emnbinir- 
barsı Bundreise-Billeten wird angenemmen, doch mit dem Zusater. 
dass diese Beschränkung erst ab I. Jänner 1886 einzutreten hat. 

Punkt &. Nachdem der deutsche Eisenbalın-Verkehrs- Verband 
in lieser Angelegenheit bereits einen Beschluss gefasst hat, ware 
‚der Antrag sur vollständigen Krledigeunz wieder an die Commission 
zurückgewiesen, 

Punkt d. Es wirl beschlossen, die Statistik über die Ergel- 
nisse ıles Verkehrs auf enmbinirbare Rundreise-Billets auch über den 
31. Deseinber 188% hinaus fortzuführen und jene Billeta, welch 
Coupons von Vereins- und Nichtvereinsbahnen enthalten, besonders 
nachzuweisen. 

Punkt 6-9 Die eingehend motivirten Fach- 
Cominissionen warden angenommen. 

Punkt 10. Die Lauffristen der Wagen sind so zu bemess, 
dass dieselben bis 75 Kilometer 1 Tag, bie 200 Kilometer 2 Tage. 


Anträge der 
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bis 400 Kilometer 3 Tage und für jede weiteren angefangenen 
200 Kilometer 1 Tag mehr betragen. 

Punkt 11. Zwei Anträge der General-Direction der österr. 
Staatsbahnen auf Abänderung des Vereins-Wagenbenützungs-Ueber- 
einkommens, namentlich die Befreiung von Zeitmiethe betreflend, 
wurden abgelehnt. 

Punkt 12. Es genügt, wenn lose Lademittel mit einem den 
Namen der Adressstation tragenden Beklebzettel versehen sind. Die 
Benfitzung von Holz- und Papptäfelchen braucht sich nur auf solche 
Gegenstände zu beschränken, bei welchen eben ein Beklebzettel nicht 
gut angebracht werden kann. Von einer Benennung der einzelnen 
Gegenstände bei dem einen oler andern Verfahren kann abgeschen 
werden. 

Punkt 13—17. Zu diesen rein internen Angelegenheiten 
erwähnen wir die folgenden Beschlüsse: Für Brandschäden ist die- 
jenige Verwaltung allein haftbar, in deren Bereiche der Schaden 
eintritt, ohne Rücksicht auf das Verschulden und die Höhe des 
Schadens. — Der Antrag der österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft, die im deutsch-österreichisch-ungarischen Seehafen-Verbande 
in Betreff der Berechnung der Deckenmiethe bestehenden besonderen 
Bestimmungen behufs Herbeiführung eines gleichmässigen Verfahrens 
für den ganzen Verein der deutschen Eisenbahn-Verwaltungen anzu- 
nehmen. wurde abgelehnt. 

Punkt 18. In das sogenannte Verschleppungs-Uebereinkummen 
wurden auch »Fahrzeuge« und »lebende Thieres aufgenommen. (Die 
Einbeziehung von »Leichene wurde abgelehnt.) Für Verschleppung 
anderer Sendungen, von Leichen ete., wird keine Entschädigung ge- 
währt, wenn der auf die von der Befürderungslast befreite Strecke 
des richtigen Weges entfallende Antheil 5 Mark und weniger betrügt, 
Bei Sendungen, die keinen besonderen Wagen bedürfen, ist keine 
Conrentionalstrafe zu zahlen; andernfalls 3 Mark pro Wagen, 

Punkt 19. Es werden nur solche Ausdräcke verdeutscht, welche 
durch vollkommen sinngemässe deutsche Wörter zu ersetzen sind; 
dagegen bleiben die durch gleichmässige Anwendung in den euro- 
päischen Hauptsprachen international gewordenen oder bis jetzt in 
der einschlägigen Gesetzgebung gebrauchten Fremdwörter beibehalten. 
Nach der Zusammenstellung der Commission werden daher 251 Fremd- 
wörter beibehalten, 521 verdeutscht und 78 durch veränderte Satz- 
fassung heseiti 

Schliesslich ist noch zu berichten: Der Entwurf der »Technischen 
Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der 
Hanptbahnene wurde angenommen und nach Erledigung der regel- 
mässigen Vorlagen in Betreff interner Vereinsangelegenheiten die 
Neuwahl der ständigen Commissionen vorgenommen. Ausserdem hatte 
die Neuwahl der geschäftsfährenden Direetion zu geschehen, als 
welche seit 20. Jani 1884 die kgl. Eisenbalm-Direction zu Berlin 
füngirt. Dieselbe hat die Geschäfte unter der bewährten Mitwirkung 
des Herm General-Secretärs Martin so trefflich geleitet, dass die 
Wiederwahl einstimmig erfolgte. 

Urt der nächsten General-Versammlung: Dresden, Jahr 1880, 


LITERATUR. 


Der Erfindungsschutz in Oesterreich-Ungarn, Deutsch- 
land, Grossbritannien und Frankreich. Verglichen und erläutert 
von C. O. Paget und E, G. J. Moeller. Nebst einem Anhange: 
Die Patentgesetze von Oesterreich-Ungarn, Deutschland, Gross- 
britannien, Frankreich, und einer Tabelle über Erlangung und Ver- 
längerung von Erfndungs-Patenten für die wichtigsten Staaten. 
6 Bogen, Öctar. Geh. 55 kr. A. Hartleben's Verlag in Wien. 

Die Patentgesetze der vier industriell wichtigsten europäischen 
Staaten: Oesterreich-Ungarn, Deutschland, Grossbritannien und Frank- 
reich unterscheiden sich in ihren einzelnen Paragraphen und insbe- 
sondere auch in ihrer Handhabung seitens der Patentämter so sehr, 
dass zu deren Verständniss nichts geeigneter sein dürfte, als ein 
directer Vergleich der wesentlichsten Bestimmungen der einzelnen 
Gesetze, Das vorliegende Buch gibt einen solchen Vergleich in 
bändiger Form. Der Umstand, dass den Verfassern vieljährige Er- 
fahrungen uls Patentanwälte zu Gebote standen, verleiht derselben 
einen grösseren praktischen Werth. Die meisten bisherigen Ab- 
handlungen über Patentgesetze stammen von Persönlichkeiten, deren 
Wissen in diesem Fache ein mehr theoretisches war, und solche 
Werke bieten, so verdienstvoll sie auch sonst sein mögen, nicht das, 
was von Erfindern und Patentwerbern, die fast niemals Juristen sind, 
verlangt wird, Dadurch, dass dem Buche der genaue Wortlaut der 
betreffenden vier Patentgesetze in den Originalsprachen beigefügt ist, 
wird die Verwendbarkeit desselben vergrössert. Es kann somit das 
vorliegende Werk allen Patentberitzern und solchen, die es werden 
wollen, auf das Wärmste empfohlen werden. 







FITSTA.V MALTDI, 
Buchbinder, Wien, V., Pranzensgasse 9 
verfertigt und liefert 10348 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Burenux. — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 





we Für Eisenbahnen. nn e zoo 
Pntziäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke. 
Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WTEN, TI Basirk. Maria-Thorssionstrasen Mr. 28 








FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
ı0sss WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 












EB rc? 


Empfehle allen Eisenbahn-Direetionen. Bauleitungen, Bahn- 
erhaltungs-Inspectoraten etc. meine auf 3 Rädern laufende 


Blitz-Eisenbahn-Draisine 


mit Kugellarer 
in allen reibenden Theilen, durch jede englische ‚Weiche 
mit Sicherheit hindurchfahrend, von Fachleuten geprüft, in 
jeder Hinsicht allen anderen Draisinen überlegen; auch 
leiste für Dauerhaftigkeit, Leistungen, sowie Sicherheit im 
: Fahren, Garantie. 10305 
Haynau 
__ (Schlesien) 





Goldene Medaille 
Olangom man, 


tus? E. u. k. Patent, 


ME Deltia-Metall =: 


Ehrendiptom Lumdon 156 


empSehlt für technische, banlieke una industrielle Zwecke aller Art 


Die österr.-ungar. Delia-Metall-Fabrk HU. W. BECKER, 


——— WIEN, I., Lothringerstramse Nr. 15. — 
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Staines 


LINOLEUM 2 


F. €. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, I., Kolowratring Nr. 3. sos1s 









| Ganz & 00 
|iengserei und. Nashnenahrks- Aa Geselkha | 


Budapest und Leobersdorf bei Wien. 10351 


Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben (nach 
Weikum’s Kugelsyatom) umd anderen Construetionen, oomplete Wasser- 
stations-Eiurichtungen und Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


für sormal- und achmalsparies Bisunbahnen und Pfardobahnen. Örsben- und 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Ülesserel-Arbeiten aller Art, 
Röhren, Trarersen and Ginsaarbeiten für Bauzworke, Walzenstühle mit Hart- | 
gusswalzen für Hoch- und Flachmällerei. Complete Mühlen-Einrichtungen 
nach bewährten Constractionen, Klektrinche Beleuchtungs - Maschinen | 
behnfs Ermöglichung aller Iundwirthschaftlichen end Bauarbeiten während der 
Nachtzeit, Ludwig'n patentirte Pinnroste, die vor älteren Oonatrartionen sehr 
bedeutende Kohlen-Ersparniss bieten, Begulatoren, Patent Guhraner-Wagner. 
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wasser- Verlust 





Projecte gratis, 





Hunderte von Referenzen. 


Für alle Apparate 


| leisten wir volle Garantie 









Lieferant der 





F. Walton's Patente. 












Für die Herren Eisenbahn-Beamten |liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider 


PD RA.C, osas 
Wassorgasse 673—II, vis-a-vis dem Neustädter Kathhanss, 












u. Armee-Lieferant. 


Josef Grüllemeyer 
10334 k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren -Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Oesterreich-Ungars vom Bau- und Mibel- 
beschlägen in alien Metallen, bezw. Compositionen. Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, ber nen und Grargum 
gegossen und appretirt, Erzeugung von Phorphorbrenee un Phospborkupfer. 


Specialitäten. Fabrikation aller Risenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons aus obigen Metallen, vos Eisenbahn - Billeikästen nach 
Eimonsn'schen Systeme 












































B.&E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 


—füjn 


Körting's Universal-Injector 


Wasser von 70% Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejector; mit Locomotivdampf und directem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betriel Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nuch 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbaln-Verwaltungen. 


Körting's Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Bureaur, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, directem 
Dampf, warmen Wasser und Calorifers. 


Waggonheizungen. Ventilations-e 72 


heizungen mit Rippenheizkörpemn ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
ünd Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftklappen 
vom Coupd aus. 


k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. 1V Klagbaumgasse 15. 














doppeldüsiger, bester 
’ Injeetor, speist heisses 


Wir richten 
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Abonnements und Inserate 
wseden augtonmman Ic der 
Admiulıtration 
WIEN, IL, Eschesbachgasae 11. 


Redaction: 
WIEN, 1, Eschenbachgame 11. 


Belträge werden nach Vereisherung housrirt, 
Kınwsiripte werden nicht suröckgemalit. 


(lub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement incl, Postversendung 
in Ossterreich-Ungamn: 
Gaming & 5 — Hahljäbrig fd. 20. 
Für das deutsche Reich: 
Gasejihrig Murk 1%, Haibjährig Mark 
Im übrigen Auslande: 
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Wien, den 12. 


August 1888. Xl. Jahrgang. 








Fahrbarer Dampfkrahn 


auf dem Donan-Uferbahnhofe der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

In Folge des gesteigerten Verkehrs auf der Donnu- 
Uferbahn, namentlich beim Umschlage von Gütern mit der 
Donan-Dampfschiffahrt, hat sich die Gesellschaft der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn veranlasst gesehen, ihren dortigen 
Bahnhof entsprechend zu erweitern und ihn zugleich mit 
einer Krahnanlage zu versehen, um eine raschere und zweck- 
mässigere Verladung zu ermöglichen. Der zur direeten Um- 
ladung von Stückgütern und insbesondere von Kohle aus 
den Wagen in die Schleppschiffe bestimmte Dampfkrahn, 
auf einem eigenen Geleise fahrbar, ist nach dem System 
Brown Brothers von der Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, 
vormals Breitfeld, Dan&k & Comp. ausgeführt und kürzlich 
dem Betriebe übergeben worden. Wenn auch Krahne nach 
gleichem Systeme bereits mehrfach auf anderen Bahnen 
mit Erfolg in Verwendung gekommen sind, so dürfte doch 
eine Beschreibung dieses Krahnes, wie er in der beiliegenden 
Skizze veranschaulicht ist, unserem Leserkreise nicht uner- 
wünscht sein. 

Das Heben der Lasten geschieht durch zwei an einem 
gemeinschaftlichen Querhaupte angeschlossene Dampfkolben 
von 425 mm Diameter und I’s m Hub, welche die lose 
Hälfte des sechsrolligen Flaschenzuges in die Höhe schieben, 
wodurch das freie Ende der über die Rolle des Auslegers 
geführten Kette mit dem Kettenhaken 6X Is m — 10» m 
gehoben werden kann. Die Befestigung des zweiten Ketten- 
Endes ist leicht lösbar und kann die Kette beliebig ver- 
längert oder verkürzt werden — also der Kettenhaken bei 
stark varirenden Wasserständen richtig eingestellt werden, 

Arm gleichen Querhaupte befindet sich der Kolben des 
hydraulischen Cylinders, welcher den Zweck hat, die ge- 
hobene Last in jeder Lage sicher zu halten, sowie mhig 
und sicher zu senken, 

Beim Heben der Last tritt das über dem Kolben be- 
{indliche Wasser durch ein Verbindungsrohr unter denselben 


und es ruht, indem ein Ventil den Rücktritt des Wassers 
verhindert, die gehobene Last auf der zwischen Kolben und 
Ventil befindlichen Wassersäule. Ein entsprechendes Oeffnen 
des Ventils lässt den Austritt, respective Wechsel des 
Wassers zu, und die gehobene Last sinkt nach Massgabe 
des vom Führer geöffneten Ventils. Die Absperrventile für 
Hub- und Bremscylinder sind am Kessel in solcher Höhe 
angebracht, dass dieselben von einem mittelgrossen Manne 
ohne Leiter gehandhabt werden können. 

In dem Verbindungsrohr ist ferner ein Ventil ange- 
bracht, welches sich bei Ueberschreitung der Maximal- 
Geschwindigkeit des Anhebens in Folge Kettenbruches oder 
plötzlicher Lastverringerung selbstthätig schliesst, also den 
Wasserkolben fängt und ein Durchschlagen der oberen Cylinder- 
deckel verhindert, Ein federbelastetes Sicherheitsventil ver- 
meidet ferner das Auftreten zu hoher Pressungen unter dem 
Kolben — bei raschem Senken und plötzlichem Halten der Last. 

Bei Eintritt des Frostes oder aus anderen Rücksichten 
kann das Wasser aus dem Bremseylinder abgelassen und 
letzterer mit Dampf gefüllt werden. 

Das Drehen des Krahnes erfolgt gleichfalls unter 
directer Einwirkung des Dampfes. Am unteren Eode der 
Kralınsäule befindet sich zu diesem Zwecke eine Nuss, auf 
welcher die beiden Enden einer in entgegengesetzter Rich- 
tung umschlungenen Kette befestigt sind. — Die Kolben- 
stangen eines seitlich und horizontal gelagerten Dampf- 
eylinders fassen diese Kette zwischen sich und bewirken bei 
ihrem Schube ein Drehen des Krahnes nach rechts oder 
links nach Massgabe des Dampf-Eintrittes hinter oder vor 
dem Kolben und entweder nur in einem Theil oder im 
ganzen Umfang eines Kreisbogens. 

Die fortschreitende Bewegung des Krahnes im Geleise 
erfolgt durch ein selbstthätiges Laufwerk, welches durch 
eine Dampfmaschine, die zugleich als Kessel-Speisepumpe 
dient, betrieben wird. Vom Führerstand aus ist die Diri- 
girung des Krahnes eine bequeme und übersichtliche. 

Der Kralın steht auf 6 Hartguss-Laufrädern von je 
600 mm Durchmesser und 135 mm Kranzbreite, von welchen 
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4 Stück, zuf dem normalen Geleise stehend, mit Spur- | 
kränzen verschen sind, während die 2 Ausseren Räder des | 


20 m weiten Kralıngeleises keine Spurkränze besitzen, so 
dass der Kralın auch über Wechsel und Kreuzungen passiren 
kann, ohne dass die äusseren Räder entfernt werden müssen. *) 

Die Abmessungen des Krahnes sind derart gewählt, 
dass beim Transport kein Theil über das Normal-Profil 
des lichten Raumes vorsteht. 

Der obere Rollenbock, die Auspufltöpfe und der Kamin 
sind zu diesem Zwecke abnehmbar, der Ausleger ist an 
seinem unteren Ende drelibar und kann mittelst der stell- 
baren Zugstangen gesenkt werden; der Oberwagen kann 
ferner mit dem Unterwägen unverrückbar gekuppelt werden. 

Der Dampfkessel hat eine Heizfläche von 7's m? und 
ist entsprechend der Tragfühigkeit bis 2500 kg für einen 
Arbeitsdruck von 9 Atmosphären effectiv bestimmt. 

In der Feuerbüchse sind 3 horizontale Gallwayröhren 


derselbe gegen das Geleise verankert werden kann Thies 
Zangen können auch zur Fixirung des Kralınes beim Vor- 
holen von Waggons benützt werden. 

Was die Ausrüstung des Krahnes anlangt, so ist der- 


: selbe mit der entsprechend langen Hubkette (grösste Distam 





von 275 mm mittlerem Diameter eingesetzt. Die Speisung | 
des Kessels erfolgt entweder von der erwähnten Dampf- | 


maschine oder mittelst eines Injectors; endlich ist noch eine 
Hand-Speisepumpe vorhanden. Sämmtliche Speisevorrich- 
tungen sangen aus einem, am Öberwagen befindlichen Wasser- 
Reservoir; die Dampf- und Hand-Speisepumpe können mittelst 
Schlauches (zusammen 7’o m lang und mit Holländer- 
Verschraubungen Knaust'sches Gewinde Nr. VI) und Saug- 
korbes — auch direct aus dem Flusse saugen und entweder 
direct in den Kessel oder in das Reservoir drücken. Zu 
letzterem Zwecke ist in jeder Druckleitung ein Dreiweghahn 
angeordnet. 

Neben dem Kessel ist ein Kohlenkasten angebracht. 
Ferner wird eine sperrbare Werkzeng- und eine Requisiten- 
kiste beigestellt. 

Die hintere Stirnseite des Oberwagens bildet eine Buffer- 
brust und ist mit den nöthigen Zughaken und Sicherheits- 
ketten für den Transport mittelst Locomotive versehen 

Der Krahn besitzt ferner eine Vorrichtung zum Heran- 
ziehen von Waggons, bestehend aus einer hölzernen 
Seiltrommel, welehe durch das Vorgelege der kleinen 
Dampfmaschine betrieben werden kann. 

Unter dem Dampfkessel — zugleich den regulirharen 
Aschenfall desselben bildend — ist ein gusseisernes Gegen- 
gewicht angebracht und ist dadurch cirea die halbe Last 
in Bezug auf die Drehsäule ausbalancirt. Es liegt dann der 
resultirende Schwerpunkt bei voller Last von 2500 kg, oder 
bei gauz unbelastetem Ausleger, wenn derselbe senkrecht 
zum Cieleise steht, noch circa 550 mm innerhalb des 20 ın 
weiten Krahngeleises, so dass das ganze System in jedem 
Falle eine ausreichende Stabilität besitzt. Zur Sicherheit 
gegen das Kippen iu Folge heitiger Stösse sind überdies 
am Unterwagen Schienenzangen angebracht, mit welchen 


*) In der vorliegenden Ausführung besitzen alle G Räder Spur- 
kränze, weil der mittlere Schienenstrang fehlt. Beim Trausport auf 
normalem Geleise muss duber das äussere Räderpaar abgenommen 
werden. 





| von der Rolle des Anslegers bis zum Ausladungspunkt über 


Wasser 13° m), dem erforderlichen Schürzeug, einem Satı 
Schraubenschlüssel und überdies mit nachfolgend angeführte, 
Gegenständen ausgerüstet: 

a) 3 Stück Fassketten, bestehend aus 2 durch ein in den 

Krahnlkaken passendes Mittelglied verbundenen Ketten 

mit je einem Haken von zweckentsprechender Term; 

2 Stück Ketten 4 40 m Länge, mit je einem Mittel- 

gliede, welches in den Krahnhaken passt, ja 2 Hakeı 

und je einem Mittelgliede in jedem Viertel der Ketten- 
länge, in welche die Haken derselben Ketten passe: 

2 Stück Verbindungsketten 4 le m lang, mit je einem 

Haken an jedem Ende und je einem Mittelgliede, in 

welches der eigene Haken sowie der des Kralınes passt; 

2 Stück Seile ä 4s m lang. Die Enden mit einander 

verbunden; je zwei gegenüberliegende Stellen sind mit 

starkem Leder umhüllt; 

e) 2 Stück $S Haken; 

f) zur Verladung von Kohle 3 entsprechend stark car 
struirte schmiedeiserne Kübel von 1 m? Inhalt — welel: 
Kübel sich mechanisch Öffnen und schliessen. 

Wie in der Skizze ersichtlich, fasst die eigentlich 
Lastkette an den Bodenklappen des Kastens an, währen 
der Kasten selbst an zwei separaten Ketten befestigt it. 
Jede dieser letzteren Ketten ist über eine Rolle geführt 
und durch einen am I-Träger fahrbaren Gewichtswag: 
gespannt, welcher so bemessen ist, dass beim Anheben i» 
Kübels die Ketten zurückgezogen werden, andererseits bi 
Senken des Kübels das Gewicht desselben die Gewid: 
wagen aufwärts zieht. Durch einen stellbaren Anschlag i® 
nun der Gewichtswagen und somit der Kübel festgebal“ 
werden und ein weiteres Senken der Lastkette bewirkt © 
Oeffnen der Bodenklappen und Eutleeren des Küle- 
Inhaltes. 

Bei darauffolgendem Anheben schliesst sich der Kül! 
und ist für eine nene Füllung in Bereitschaft. 

Während ein Kübel durch den Krahn gehoben, gedreit, 
entleert und wieder abgesetzt wird, kann der zweite Kübel g* 
füllt werden. Zu diesem Zwecke stehen diese Kübel sodam 
auf Pfosten, welche entsprechend der Neigung der Bolm- 
klappen ınit Ausschnitten versehen sind, wodurch diese Klupp® 
geschlossen gehalten werden, 

Auf diese Pfostenunterlage wird der entleerte Köl 
vom Krahn niedergelassen. 

Die beiden Ketten, an welchen die Kübelwände hängen. 
sind durch leicht lösbare Haken (a a") in entsprechend" 
Augen (b b') eingekängt und diese Haken passen auch ' 
ein grosses Glied (c} der eigentlichen Hubkette, welch 
oberhalb des Kugelgewichtes sich befindet. 


b 


en 
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Es werden nun die Haken (a a') aus den Augen (b b") 
entfernt und in (ec) eingehängt, so dass die beiden Gewichts- 
wagen diese Ketten nicht weiter emporziehen können. 

Zu diesem Zwecke wird das Kugelgewicht der Hub- 
kette entsprechend schwer gemacht. 

Nun wird das Glied (d), mit welchem der Boden des 
Kübels am Lasthaken hängt, aus diesem ebenfalls gelöst 
und die Führungsketten (f,/!) neben den Kasten herab- 
hängen gelassen, damit die Oeflnung frei bleibt. 

Jetzt kann der Krahnausleger über den nächsten ge- 
füllten Kübel geschwenkt werden. Der Hubkettenhaken wird 
in das Glied (d), die beiden Haken (a a") in die Augen (bb*) 
eingehängt und der zweite Kübel kann gehoben, zum Schiff 
geschwenkt und dort entleert werden. j 

Die Krahn- oder Flaschenzugkette und die Drehkette 
sind geprüfte englische Ketten, die übrigen Ketten sind 
anderer, jedoch ebenfalls bester Qualität, 

Das Gewicht des completen Krahnes beträgt 25.500 kg. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Bei der Bemessung der Ziffer des Schmerzen- 

geldes darf auf die Heilungskosten kein Be- 

dacht genommen werden, beide sind unab- 
hängig von einander zu behandeln. 


Mit dem in unserem Blatte Nr. 24 des Jahrganges 1887 
veröffentlichten Erkenntnisse des k. k. Obersten Gerichtshofes 
vom 6. April 1857, Z, 2562, wurde dem gegenwärtig pensionir- 
ten Postconducteur der k, k. priv. Südbahn-Gesellschaft 


Johann P. anlässlich einer, durch den am 10. März 1883 in | 


der Station Matzleinsdorf erfolgten Zusammenstoss erlittenen 
Erschütterung, welche eine Irritation des Gesammtnervensystems 
zur Folge hatte, der Verdienstentgang und das Schmerzengeld 


mit 5000 Gulden zuerkannt, wogegen sich der Verletzte die | 


Inanspruchnahme der Heilungskosten vorbehielt. 

Am 9. Juli 1887 überreichte Johann P. beim Handels- 
gerichte in Wien eine Klage, worin er die genannte Bahn- 
gesellschaft auf den Ersatz dieser Heilungskosten und zwar: 
für den Gebrauch der Bäder in Baden, für Kostaufbesserung 
und ärztliche Behandlung, sowie Medicamente, vom Juni 1884 
bie Mai 1887, im Gesammtbetrage von 1583 Gulden 84 Kreuzer 
belangte. 

Das k. k. Handelsgericht in Wien gab mit dem Urtheile 
vom 17. Februar 1888 dem Klagebegehren insoferne Folge, als 
es die Auslagen für die gebrauchten Bäder, als nachgewiesen, 
unbedingt zuerkannte, die übrigen Beträge aber vom Eile ab- 
hängigr machte. 

Gründe: 

»Die geklagte Gesellschaft bestreitet weder den Eisenbahn-Unfall 
vom 10. März 1885, noch den Umstand, dass der Zusammenstoss 
eine langwierige Erkrankung des Klägers zur Folge gehabt hat, Der 
Befund und das Gutachten der Sachverständigen erweisen im 
Sinne des $. 196..b.G.B. den widersprochenen Umstand, duss der 
Kläger auch dermalen noch mit einer ziemlich bedeutenden Irritation 


des Gesammtnervensysteins, insbesondere des Rückenmarkes behaftet | 


erscheint, und ist durch dieses Gutachen, sowie die Aussagen der 
behandelnden Aerzte, Professor Dr. Moriz Denediet und Dr. Leopold 
Tuschak erwiesen, dass auch der dermalige Krankheitszustand des 
Klägers, als eine Folge des Eisenbahn-Unfalles vom 10. März 1883 
anzusehen ist, » 

»Es erscheint daher die geklagte Gesellschaft, in Gemässheit 
des Gesetzes vom 5, März 1860, R. G. B. Nr, 27, und 8. 1325 a, b. 
G. B. 








zum Ersatze der Heilungskosten, aus Anlass des erwähnten | 


Eisenbahn-Unfalles, welche dem Kläger naclı Einbringung seiner Klage 
am 2. Jünner 1884 erwachsen sind und deren Anspruch der Klüger 
in dieser Klage sich ausdrücklich vorbehalten hat, verpflichtet. 

»Die Einwendung der geklagten Gesellschaft, dass dem Kläger 
der Ersatz solcher Heilungskosten nicht zukomme, weil in den 
Gründen der höheren Instanzen, bei der Bemessung des Schmerzens- 
geldes, in der Entscheidung über die erwähnte Klage, von der Vor- 
aussetzung, dass das Leiden des Klägers ein unheilbares sei, ausgegangen 
und nur aus diesem Grunde das Schmerzengeld mit 5000 Gulden 
bemessen wurde, trifft nicht zu, 

»Schmerzengeld und Heilungskosten sind begrifllich verschieden, 
sie werden nicht nur im Gesetze ($..1325 a. b.G. B.) abgesondert an- 
geführt, sondern wurden auch in dem, über die erwähnte Klage ab- 
geführten Rechtsstreite sowohl von den Streittheilen, als von den 
Gerichten, welchen die Urtheilsschöpfung oblag, von einander unab- 
hängig behandelt. 

»Wäre bei Bemessung der Ziffer des Schmerzensgeldes auf 
Heilungskosten Bedacht genommen worden, so hätten ja auch die in 
der ersten Klage angesprochenen Heilungskosten nicht neben dem 
Schmerzengeld zugesprochen werden können. 

»Wenn der Verletzte alle, oder doch die nach angestrengter 
Klage erwachsenen Heilungskosten aus dem ihm zugesprochenen 
Schmerzengelde bestreiten müsste, so hätte er keine Entschädigung 
für die erlittenen Schmerzen erhalten und müsste der Krankheit, wenn 
das Schmerzengeld aufgebraucht ist, falls ihm nicht anderweitige 
Mittel zu Gebote stehen, geradezu freien Lauf lassen, ohne von dem 
ihm nach $. 1325 a. b. G. B. zustehenden Rechte Gebrauch machen 
zu dürfen. 

»Ans den Processbeilagen geht überdies hervor, dass in den 
Entscheidungsgründen der höheren Instanzen zu den über die erste 
Klage erflossenen Urtheilen, keineswegs der Fall einer Genesung des 
Klägers völlig ausgeschlossen wurde und die Rechte der geklagten 
Gesellschaft für den Fall seiner Reaetivirung ausdrücklich gewahrt 
bleiben, so dass der auf diese Entscheidungsgründe sich stützenden 
Einwendung jede Grundlage fehlt. 

»Nach dem Gutachten der Gerichtsärzte vom 9. Februar 1838 
haben sogar einzelne Krankheits-Erscheinungen abgenommen, während 
bezüglich anderer Symptome eine Verschlimmerung eingetreten ist. 
Der Ersatz von Heilungskosten gebührt dem Verletzten aber nicht nur 
für den Fall der vollständigen Heilung, sondern auch dann, wenn die 
Heilung nur eine partielle oder relative ist, ja selbst wenn die 
Heilung nicht gelingt, vorausgesetzt, dass die angewendeten Heilmittel 
überhaupt geeignet waren, die Heilung herbeizuführen« ... 

Was die einzelnen in der Klage angesprochenen Positionen 
betrifft, so beansprucht der Kläger, als Entschädigung für die Miethe 
in Baden, für Entlohnung der Aerzte, Fahrten mit der Pferdebalın, 
für Bäder und Medicamente, endlich für den durch bessere und 
kräftigere Kost gehabten Mehraufwand in der Zeit vom 28, Juni 13% 
bis 23. Mai 1887 zusammen 1583 Gulden #4 Kreuzer. 

»Die Sachverständigen haben sich in dem mehrerwähnten Gut- 
achten dahin ausgesprochen, dass der Gebrauch von Bädern in Baden 
oder ähnlichen Thermen, dann die Behandlung mit Elektricität dem 
Kläger in den Jahren 1884, 1885 und 1836 nothwendig waren und 
dass Klüger diese ganze Zeit der ärztlichen Behandlung, sowie einer 
kräftigeren Kost bedurfte, damit, wenn auch eine gänzliche Heilung 
nicht mit Bestimmtheit angchofft werden kann, doch eine Besserung 
erzielt und eine Verschlimmerung hintangehalten werde. 

»Dass Kläger die Bäder in Baden gebraucht und dafür 
26 Gulden 20 Kreuzer verausgabt habe, ist durch das Zeugniss der 
Verwaltung der dortigen städtischen Bäder erwiesen und musste so- 
mit dieser Betrag dem Kläger unbedingt zuerkannt werden. 

»Die Miethe per 23 Gulden, welche der Kläger während seines 
Au’enthaltes in Baden im Jahre 1884 bezahlt haben will, ist nicht 
urkundlich nachzuweisen und kann daher nur gegen Ablegung des 
Haupteides über die Leistung dieser Zahlung zugesprochen werden. 

sDass der Aufenthalt in einem Curorte, zumal für einen 
Kranken und ausserhalb des Familienkreises des Klägers mit einem 
Mehraufwande für denselben verbunden war, bedarf keines Beweises. 
Dagegen obliegt dem Kläger der ziffernmässige Nachweis dieses Mehr- 
aufwandes, wozu sich der Schätzungseid eignet, bei dessen Formulirung 
insbesondere darauf Bedacht genommen wurde, dass es sich nicht 
um die Ausgaben (les Klügers während seines Aufenthaltes in Baden 
überhaupt, sondern um die Ziffer handelt, um welche diese Ausgaben 
seinen gewöhnlichen Aufwand übersteigen. 

»Schon nach «dem Gutachten der Suchverständigen steht fest, 
dass der Klärer gegen die chronische Natur seines Leidens die ganze 
Zeit hindurch der ärztlichen Behandlung bedurfte und durch die 
Zeugen Professor Dr Benediet und Dr. Leopold Tuschak wird be- 
stätigt, dass ihm von ihrer Seite diese ärztliche Behandlung zu 
Theil geworden ist. Diese Zeugen haben auch den Umstand aufe- 
klärt, warum der Kläger von zwei Aerzten behandelt wurde, und zwar 
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geschah dies desshalb, da Dr. Tuschak der behandelnde Hausarzt 
des Klägers ist, während die Behandlung mit Elektrieität durch 
Professor Benediet in dessen Wohnung erfolgen musste, weil die für 
den Zustand des Klägers erforderlichen Apparate, die einem anderen 
Arzte nicht zu Gebote stehen, sich daselbst befinden. Da die An- 
gemessenheit der Beträge des für die geleistete ärztliche Behamllung 
gerallten Honorare an Professor Benetiet mit 100 Gulden und am 
Dr. Tuschak mit 160 Gulden selbst von der geklagten Gesellschaft 
anerkannt wird, so war die Zusprechung derselben nur von dem Er- 
füllungreide des Klägers abhängig zu machen. 

»Da nach dem Befunde «der Sachverständigen dem Klüger das 
Gehen Schmerzen verursacht, diese Schmerzen in «len Schenkelnerven 
sogar gegen früher zugenommen haben, #0 war der Aufwund für die 
Fahrten in die Polyklinik und zu Professor Benediet sowie zurück in 
die Wohnung ein nothwendiger und der Zusprach lediglich von dem 
Nachweise der Veransgabung abhängig zu muchen.« 

»Dasselbe gilt von den Auslagen für Mediramente und für die 
zu Hause gebrauchten Bäder. 

»Wns den nach verschiedenen Zeitabschnitten abgetheilten 
Mehraufwand für krüftigere und bessere Kost (ausser der in Baden 
zugebrachten Zeit) in dem Zeitraume vom 11. August 1884 Ibis 
23. Mai 1887 betrifft, eo ist dessen Nothwendigkeit durch das Gnt- 
schten der Sachverständigen dargethan, 

»Durch die Zengen Maria und Johanna P. ist sichergestellt, 
dass dem Kläger thatsichlich tärlich gebratenes Fleisch und besserer 
Wein verabreicht wurde. Der gebrauchte Aufwand an sich ist ein 
mässiger, den Verhältnissen entsprechender {1 Gulden Mehraufwand 


per Tag). Es wurden daher die betreffenden Positionen von dem 
Schätzungseide abhängig gemacht.« 
»In Ansehung der Gerichtskosten ist hervorzuheben, dass die 


geklagte Gesellschaft in der Rechtsfrage unbedingt unterlegen und 
daher mit einem allerdings geringfügigen Betrage sogar unbedingt 
sachfällig geworden ist. Da jedoch gerade die Widerlegung der 
Rechteuusführungen der geklagten Gesellschaft für den Kläger 
mit einem Mühe- und Zeitaufwande verbunden war, erscheint es an- 
gemessen, die geklagte Gesellschaft in jedem Falle zum Ersatze des 
vierten Theils der deın Kläger erwachsenen Kosten zu verhalten, den 
weiteren Zuspruch von Kosten an den Kläger aber ron der Ziffer der 
von dem Kläger ersiegten Beträge abhängig zu machen.« 


Ueber Appellation der geklagten Gesellschaft bestätigte 
das k. k. Öberlandesgericht in Wien mit dem Urtheil vom 
4. April 1888, Z. 4259, bezüglich der principiellen Frage das 
erstgerichtliche Erkenntniss, bis auf den darch Eid zu er- 
weisenden Mehraufwand, indem es die Kastaufbesserung per 
Tag nur mit 50 Kreuzer, statt dem beanspruchten 1 Gulden 


einstellte. 
Gründe: 

»Bezöglich der prineipiellen Fruge, ob Kläger im Bestande 
der Erkenntnisse des k. k. Öberlandergerichtes Wien vom 15, Jänuer 
1887, 2. 18838, und des k. k. Obersten Gerichtshofes vom 6. April 1837, 
2. 2362 und deren Begründungen noch als berechtigt angesehen 
werden könne, weitere Heilungskasten anzusprechen, war der erst- 
richterlichen Anschauung umsomehr beizutreten, weil die chronische 
Krankheit des Klägers nur mit Wahrscheinlichkeit als ein unheil- 
bares Leiden bezeichnet, der Oberste Gerichtshof aber ausdrücklich 
daranf hingewiesen hat, dass durch das Gutachten der Aerzte der Fall 
einer Besserung des Leidens, ja einer Genesung wicht gänzlich aus- 
geschlossen sei, und weil die einhellig abgegebenen, daher nach 8. 106 
#. G. OÖ. vollen Beweis wirkenden und allein massgebenden Befunde 
und Gutachten der sachverstündigen Aerzte einerseits constatiren, duse 
das Aussehen des Klägers, Johann P. gebessert sei, dass die 
Schmerzen in der Hals-und Brustwirbelgegend nachgelassen haben, dass 
die oberen Extremitäten in «ler Musculatur etwas besser entwickelt 
seien, und dass die Harnabsonderung normal vor sich wehe, under- 
seits entnehmen lassen, dass eine Besserung der Reizungen von Seite 
des Gehims eingetreten sei, dass die ärztliche Behandlung unter 
Anwendung der Elektrieität, der Gebrauch von Bädern in Baden 
oder ähnlichen Thermen, endlich eine kräftnrere Kost und der Genuss 
kräftiger Weine nothwendig erscheine, Jamit, wenn auch nicht eine 
gänzliche Heilung, doch wenigstens «eine Besserung. erzielt und eine 
Verschlimmerung hintangehalten wurde. Eine Einschränkung, wie 
solche aus der Aussage des Zeugen Dr. Moritz Henediet hervorzu- 





gehen scheint, nämlich, dass die vorstelienden Mittel sowol:l zur Heilung. | 


wie zur Linderung der Schmerzen erforderlich seien, haben die Sach- 
verständigen ihrem Gutachten nicht beigefigt. 
»Mit Bedacht auf dieses Gutachten trag 
der Kost und der Genuss krüftieer Weine den 
diätetischen Heilmittels an sich, und da gemäss $ 
durch die Heilung der frühere körperlieie Zustand zo 


Charakter eines 


viel als 


en die Aufbesserung | 


1323 b.,6G. B. ! 





möglich hergestellt werden soll, so fällt auch eine partielle Besserung 
unter den Begriff der Heilung und der Aufwand für die hiem faug- 
lichen und nothwendigen Mittel unter den Beguiff von Heilung- 
kosten,“ 

»Eine Remedur ist nur bexöglich des Mehraufwandes fir dir 
Aufbesserung der Kost thunlich.« 

»In dieser Richtung kommt darauf hinzuweisen, dass die Am. 
sagen der, von dem Kläger selbst geführten Zeuginuen Maria on 
Johanna P. mit einander nicht in Uebereinstimmung stehen. Währeni 
Erstere die Kostaufbesserung mit dem täglichen Consum von ge- 
bratenem Rindfleisch, im Gewichte von ca. % Deka und *,—1 Liter 
Weinas0 Kreuzer perLiter darstellt, eıklärt Letztere, dass der Üenn in 
der Regel ea. 60 Deka Fleisch und %, Liter Wein betragen habe, 
Es fehlt eine Darstellung, worin die gewöhnliche Kost des Klägers 
besteht und welcher Quantum an gebratenem Rinddeisch au us 
Wein zur Kostaufbesserung nothwendig gewesen wäre, obwohl in 
dieser Richtung leicht der Beweis durch Sachverständige hütte er- 
bracht werden können. Es war daher der $. 218 a. G. O. berüglic 
der als Mehraufwand für Kostaufbesserung geforderten, mit I Gulden 
täglich beziflerten Beträge anzuwenden und dieser Mehrmufwand mit 
dem Betrage von 50 Kreusern täglich unter Beweis dnrch den 
Schätzungseid zu stellen. 

»l!a die Streitsache mit Bedacht auf den vorangegangan 
rechtskräftig entschiedenen Process eich zu einer einfachen gestaltet, 
so komite mit einer weiteren Mässigung der der Üeklagten eri- 
richterlieh bestimmten Gerichtskosten bis auf 180 Gulden vorgegangen 
werden. Von diesen Kosten muss die Geklagte °;, selbst tragen, weil 
sie wach dem obergerichtlichen Urtheile mit einem Theilanspruck: 
von ea. ", der Gesammtlorderung unbedingt suchfällig wird.« 

Der Oberste Gerichtshof fand sich nicht veranlasst, üher 
die Revisionsbeschwerde des Klägers mit einer Abänderung 
der untergerichtlichen Entscheidungen vorzugehen, sondern I- 
stätigte mit seinem Urtheile vom 5. Juni 1888, Z. 658, das 
oberlandesgerichtliche Erkenniniss im Wesentlichen aus dessen 
Gründen: 

«Weil mit Rücksicht daranf, dass dem Kläger olısehin der Ver- 
dienstentgang vergütet wird, dies bei Bestimmung der ihu fir 
Mehrauslagen der Beköstigung zugestandenen Beträge nicht aus 
Betracht bleiben durfte, dass ferners die Rechtsdurchsetzung kein 
wegs mit besonderen Kosten oder Mühewaltung verbunden war 
die vielmcligen Tagsatzungserstreckungen nicht nothwendig ram. 
(Urtleil les k. k. Obersten Gerichtshofes vom 5, Juni 1588, 2.65% 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Elektrische Bahnen. Aus einem von William Geipel in de 
Institution of mechanical Engineers in Londen gehaltenen Vorne: 
entnehmen wir folgende 
elektrischen Eisenbahnen, 


Angaben über die zur Zeit bestanlkum 
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Als weitere Fülle der Stromzuieitung durch oberiräische Leit r 
werden eine im Ban berriffene Bahn zu Richmond in Virgiuis vor 


Bi} 


die Beiträge, nachdem diese für die Ver 
icheıten 3 Percent des bei Berechnung 
des Krankengeldes zu Grunde gelegten 
Lolmbetrages ($ 9%, Z N erreicht haben 
wicht gedeckt, #0 hat der Betriehsunter- 
nehmer die zur Deckung derselben er- 
forderlichen Zuschüsse aus eigenen Mitteln 
zu leisten. 

Ins Vennögen der Casse ist dem 
Betriebsunternehmer anvertraut. Im Falle 
der Betriebsunternehmer in Concurs ver 
fällt, gehört der Anspruch der Casse anf 
ihr von dem Betriebsunternehmer ver- 
walteter Vermögen, soweit dieser Anspruch 
nicht als Rückforderungs-Anspruch sich 
Jlarstellt, in die erste Cla»se der Ansprüche 
der Coneursglüubiger und ist mit den im 

8, 43 der Coneureordnang vom 25. December 
1868 {R. G. Bl 1860, Nr. 1) unter Zahl 
1,2 und 3 angeführten Forderungen nach, 
dem Verhältnisse der einzelnen Beträge 
zu berichten. 

8 48, Wird der Betrieb oder werden 
die Betriche, für welche die Üusse er- 
richtet ist, zeitweilig eingestellt oder zeit- 
weilie eo weit eingeschränkt, dass die 
Zahl der darin beschäftigten versicherungs- 

pfichtigen Personen unter zwamig sinkt, 

» kan die Verwaltung der Cusse von 
der Aufsichtebehürde übernommen und 
durch einen von ihr zu bestellenden Ver 
treter besorgt werden. Das vorhandene 
Cassenrermögen, die Bücher, Correspon- 
denzen und sonstigen Papiere der (nasse 
sind in diesem Falle der Aufsichtsbehörde 
za übergeben. 

Stellt sich jeduch nachträglich herans, 
dass die Einstellung, beziehungsweise 
Einschränkung des Betriebes dauernd ge- 
worden ist, so jet nach & 49 zu verfahren. 

4%, Die Auflösung einer Betrichs- 
krankenensse ist von der pre 
Landesbehörde unter Angabe der Gründe 
zu verfügen: 

1. wenn der Betrieb oder die Betriebe, 
für welche sie errichtet ist, aufgeläst 
werden : 

2. wenn die Zahl der in dem Betriebe 
heschäftigten versicherungspflichtigen l’er- 
sonen dauernd unter die gesetzliche Mini- 
malzahl ($. 42) sinkt und auf den Betrieb, 
für welchen die Casse errichtet wurde, 
weder die Vorschrift des $. 43 Anwendung 
findet, noch auch den Voraussetzungen 
des &. 42, Alsate 3, geniigt wird; 

3. wenn der Betriebsuntersnehmer es 
unterlässt, für ordnungsmässige Unssen- 
und Rechnungsführung Sorge zu tragen. 
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In dem letzten Falle kann gleichzeitig 
mit der Auflösung der Casse dem Betriehs- 
unternehmer die im & 45 vorgeschene 
Verpflichtung auferlegt un! die Errichtung 
einer neuen Beiriebskrankenensse unter» 
sagt werden Ausserdem bleibt der Be 
triebsunternehmer für die der Casse durch 
die Unterlassung der ordnungsmässigen 
ssen- und Bechnungsführang eutstan- 
denen Nachtheile verantwortlich (8.47, 2.h). 

Die Auflösung einer Betriebskranken- 
enese kann von der politischen Landes- 
behörde auch dann verfügt werden, wenn 
sie unter Zustimmung des Betriebsunter 
nehmers von der Generalversammlung 
schlossen wird, 

Zugleich mit der Verfügung der Auf- 
lösung sind die erforderlichen Anordnun- 
gen in Betreff des Eintrittes der Cassen- 
mitglieder in andere Krankeneassen zu 
treffen. Ergibt sich lhiebei, dass die zur 
Deckung bereits entstandener Unter 
stützungsansprüche erforderlichen Mittel 
nieht vorhanden sind, so hat der Beiriebs- 
unternehmer für den Abgang anfzukommen. 

Auf das Vermögen der aufgelösten 
Cassen finden die Bestimmungen des letzten 
Absatzes des & 30 mit der Massgabe 
Anwendung. dass der Rest des Vermögens, 
soweit derselbe (das gesetzliche Minimum 
des Keservefonds übersteigt, falls das Statut 
hieräber keine anderweitige Bestimmung 
enthält, jenem Verbande ı$. iM}, welchem 
die anfgelüste Casse angehört hat, und, 
wenn dies wicht der Fall war, jener De- 
zirkakrankencasse zuzuweisen ist, jo deren 
Bezirke die aufgelöste Casse ihren Sitz 
hatte, 

S 51, Die Betriebskrankencassen sind 
berechtigt, mit Zustimmung der betreffen- 
den Betriebsunternehmer unter einander 
Verbände zu den im 8 3% bezeichneten 
Zwecken zu bilden. Das Statut eines 
solchen Verbandes, sowie alle Abänderun- 
gen desselben unterliegen der Genehmigung 
seitens der politischen Landesbehö:de, in 
deren Verwaltungsgebiete der Sitz des 
Verbandsvorstundes gelegen ist, Dieselbe 
politische Landesbehörde ist auch zur 
UVebung der staatlichen Aufsicht über den 
Verband berufen. 

Mit Einwilligung des Retriebsunter 
schmers kann eme Betriebskrankencasse 
auch in den Verband der Bezirkscassen 
eintreten, in dessen Sprengel sie ihren 
Sitz hat. 

&. 51. Als Betriebskrankeneassen sind 
auch die in Gemässheit des $. 85 der 








2 und 3, versichert sind, sowie die im 
&. 13, 7. 2, bezeichneten Mitgliede., ferner 


jene Betriebsbeaniten, deien Jahrerarbeits- |3 


verdienst 1200 . übersteigt, und die 
Volontäre haben die vollen statutenmässigen 
Beiträge aus eigenen Mitteln zu bestreiten 
und unmittelbar bei «len Cassen xm ent- 
richten, 

8. 35. Solchen Mitgliedern, welche di 
Casse durch Simulation geschädigt haben, 






kaun ausser den in Gemässheit es Statuts | 


von ihnen zu Jeistenden Beiträgen und 
bis zur Höhe derselben eine weitere Bei- 
tragsleistung aus eigenen Mitteln für 
eine bestimmte Zeit strafweise auferlegt 
werden, 

Die Entscheidung hierüber steht dem 
Vorstande der Krankencasse zu. Gegen 
den eine solche Beitragsleistung auler- 
legenden Ausspruch kann innerhalb einer 
im Statute festzusetzenden Frist die Be- 
schwerde an das Schiedsgericht ergriffen 
werden. Die Strafbeträge sind von den 
betreflenden Mitgliedern unmittelbar bei 
der Casse zu entrichten und fliessen in 
den Resersefond derselben. 

Trarch die vorstehenden Bestinnuungen 
wird die Zulässigkeit der strafgerichtlichen 
Verfolgung eines Mitgliedes wegen des im 
ersten Absatze bezeichneten Verhaltens 
nicht berührt. 

&. 36, Die Arbeitgeber sind berechtigt, 


den von ihnen beschäftigten Personen die | 


träge, soweit sie diese Beiträge nicht 
nach $. 34 aus eigenen Mitteln zu leisten 
haben, bei jeder regelmässigen Lohn- 
aller Gekalirsablung mit dem Beirage in 
Abzug zu bringen, welcher auf diese Lohn- 
oder Gchaltszahlungs-Feriode antheilweise 
entfällt. 

Mucht der Arbeitgeber von dem ihm 
austehnden Abzugerechte bei einer Lehn- 
«der Gehaltezahlung keinen Gebrauch, se 
kann er bei späteren Lohn- oder (chalts- 
zuhlungen dieses Recht bezüglich der 
seinerzeit nicht zurückgehaltenen Quote 
nur insofern ausüben, als zeit der betreflen- 
den Lohn- oder Gehaltszahlung nicht mehr 
als ein Monat verflossen ist. 

8. 37. Inwieweit die Vorschrift des 





8. 13, 2. 4, wonach Personen, welche der | 
Versicherungs pflicht nieht unterliegen, nur 


dann berechtigt sind, der Beziıkekranken- 


cagse beizuireten, wenn tie das 35. Lebens- 


jahr nicht überschritten haben, ferner die 
'orechrift des £. 13, Z. 5, über das von 


nicht versicherangspfichtigen Mitgliedern 





|zu entrichtende Hintrittsgeld sowie (ie 
ı Vorschriften der 88, 22, Absatz 2, 31, 32, 
6, Absatz 1, und 36, auch auf die 
nach 8. 3, Absatz 2 und 3, der Bezirks- 
krankencasse beigetretenen Personen An- 
| wendung finden, oder welche anderweitigen 
Bestiminungen an die Stelle dieser Vor- 
schriften zu treten haben, ist in den im 
$ 5, Absatz 2 und #, bezeichneten Fällen 
‚durch besondere mit der Bezirkskranken- 
casse unter Mitwirkung «ler Aufsichts- 
behörde zn treffonde Vereinbarungen zu 
regeln, 

Inwieweit die Vorschriften der &&8 31 
bis 3% und des &, 35 auf die Arbeitgeber 
derjenigen Personen Eng finden, 
deren Beschäftigung ihrer Natur nach nur 
eine vorübergehende oder durch den 
Arbeitsvertrag im Voraus auf einen Zeit- 
raum von weniger als einer Woche be- 
schränkte ist, wird im Statut der Bexirks- 
krankencasse geregelt 

$. 38%, Rückständige Versie herungs- 
beiträge werden im Verwaltungswege ein- 
getrieben, 

$.39, Die Berirkskrankencassen werden 
| in Verbände vereinigt, Sümmtliche Bezirks- 
krankencassen, welche in dem Sprengel 
einer gemäss &. 9 des Gesetzes, betreffend 
| die Unfallversicherung der Arbeiter, zu 
| enrichtenden Versicherungsanstalt liegen, 
| 















Iilden einen Verbund. Die Verwaltung 
des Cassenverbandes wird nach Massgabe 
jeines besonderen Statuts von dem Var- 
| ande der Unfall - Versicherungsanstalt 
ı besorgt, Das Statut sowie alle Abänderungen 
| desselben unterliegen der Genehmigung 
seitens der politischen Landesbehörde, in 
| deren Verwaltungsgebiet der Bitz des 
‚ Verbandsvorstandes gelrgen ist. Dieselbe 
‚politische Lunderbehörde ist auch zur 
Vebung der staatlichen Aufsicht über den 
Verbund berufen 

Den Cassenveirbändenliegt jelenfallsob: 

1. die Bildung und Verwaltung eines 
Verbandsreservefends 48. 27); 

2. die gemeinsame Capitalsunlage fir 
die Verbandscassen; 

3. die Controle der Verwaltung der 
einzelnen Verbandsenssen  nöthigenfalls 
Beh Inspretoren; 

. die Besorgung der Statistik. 

ee können diese Cassenverbände 
‚noch freiwillig andere Zwecke verfolgen, 
welche sämmtlichen oder mehreren Ver- 
bandscassen gemeinsam sind, und zwar 
insbesondere: 

1. die Anstellung gemeinsamer Beanıter; 
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18 km Länge und mit 40 Wagen, ferner die Bahn zu Seranton in | 


Pennsylvania erwähnt. Letztere ist seit einem Jahre im guten Betriebe; 


sie ist 7 km lang, und Jaufen auf ihr 5 Wagen mit Motoren von | 


15 bias 20 Pferdekräften; 4 Wagen mit Motoren von 25 Pferdekräften 
werden gebaut. Jeder Wagen ist auf 75 Personen berechnet. Den 
Strom liefern zwei 100 pierdekrältige D’ynamemaschinen, die von zwei 
180 pferdekräftigen Maschinen getrieben werden, wobei das eine Paar 
der Maschinen in Bereitschaft gehalten wird. Die kupfernen Leiter 
sind 7 mm dick, als Rückleitung dienen die Schienen. Diese Anlage 
dient zugleich zur Beleuchtung der Stadt. 

Maschine zum Reinigen von Polsterungen und Teppichen, 
Dis Reinigung der in den Personenwagen der Eisenbahnen befindlichen 
Polster und Teppiche von dem Staube, welchen dieselben in so reich- 
lichen Mengen aufnehmen und festhalten, wird dadurch sehr umständ- 
lich und kostspielig, dass diese Arbeit unmittelbar durch Ausklopfen 
bewirkt wird, wobei ausserdem durch die vom Staube verunreinigte 
Luft die Gesundheit der Arbeiter geschädigt werden kann. Der Vor- 
steher der Wagenverwaltung (Ingenieur en chef ds matirial roulant) 
beider französischen Nordbahn-Gesellschalt, M.Ch.Bricogne, hat daher 
unter Mitwirkung seiner Werkstätten-Vorsteher eine Maschine herge- 
stellt, welche die in Rede stehende Handarbeit ersetzen soll. Die 
Vortheile dieser Maschine ergeben sich nach einer auch eine Ab- 
bildung derselben enthaltenen Mittheilmg in »Le Genie ciwil« 
(Band XII, Nr. 6) zunächst schon ans finanziellen Gründen, Während 
nämlich beispielsweise die Kosten für das Ausklopfen eines Teppich« 
mit der Hanıl auf 40 Centimmer berechnet wird, soll dieselbe Leistung ver- 
mittelst der Maschine noch. nicht 3 Cts, beanspruchen; anch sollen 
mit derselben zwei Arbeiter 300 Teppiche in 10 Arbeitsstunden 
reinigen können, »Le Genie aril« bezeichnet diese Maschine als einen 
wirklichen Fortschritt in Bezug auf die verbesserte und sparsame 
Arbeitsleistung und als eine wirkliche Wohlthat in Bezug auf die 
Gesundheit der betreffenden Arbeiter. 

Bahnhofuhr mit erlouchteten Zeigern und Ziffern. An der 
Strassenseite des Pariser Bahnhofes St. Lazare befindet sich eine Uhr, 
deren auf dunklem Grunde umlaufende Zeiger schon manchem Be- 
trachter ein Räthsel gewesen sind. Am Tage sieht man die Zahlen 
und die Zeiger ebenfulls weiss auf dunklem Zifferhlatte. Das letztere 
ist aus Kıystallglas von vollständiger Durchsichtigkeit gefertigt, er- 
scheint aber am Tage dunkel, weil es sich vor einer Dunkelkanımer 
befindet, Die Zeiger und die Ziffern bestehen aus durchscheinendem 
Opal. Io der Nacht werfen & Guslampen aus dem unteren Baume 
der Dunkelkammer ihr Licht vermittelst Hohlspiegel so auf das 
Zifferblatt, dass die heruustretenden Lichtstrahlen nieht das Auge 
des Beschauers treffen. Wegen der vollständigen Durchsichtigkeit des 
Zifferblattes entsteht kein zerstreutes Licht. Das Zifferblatt erscheint 
also wie am Tage schwarz, während die durchschimmernden Opal- 
Ziffern und Opal-Zeiger in zerstreutem Lichte erglänzen. Nothwendig 
ist die Reinhaltung es Ziffernblattes, weil durch Staub u, s. w. zer- 
streutee Licht entstehen und das Zifferblatt selbst sichtbar machen 
wörde, Um die Zeigerachse hinter dem Zifferblatte aussen unsichtbar 
zu machen, ist dieselbe mit einer schwarzen Schnur umwickelt. 

Ueber Onalltät des Eisen- und Stuhlmateriales für Eisen- 
balnzwecke, Im Verein für Eisenbahnkunde in Berlin hat jüngst 
der Regierungsratli Seeboll einen Vortrag über Jen genannten Gegen- 
stand gehalten, in welchem er zunächst darauf hinweist, dass die 
technische Verwendbarkeit der verschiedenen Eisen- und Stuhlsorten 
von der chemischen Zusanımensetzung und von der Behandlung ab- 
hängig sei, welche das Material bei seiner Herstelluug und Ver- 
arbeitung erlitten habe und gab eine Reihe von Beispielen. Eingehend 
besprach er auch die Fabrieationsfehler, welche bei der Herstellung 
von Flusseisen und Schweisseisen auftreten tml mehr oder weniger 
schwer zu vermeiden sind, In dieser Beziehung wurde hesonders an- 
geführt die Eigenschaft des Flusseisens, bei seinem Erstarren Blasen- 
rämme im Innern zu bilden, das Vorkommen von inneren Spannungen, 
die Neigung zum Bruche, welche bei Fabrienten aus Flusseisen be+ 
steht und das Vorkommen von Schweissfehlen bei Schweisseisen- 
Fabricaten. Der Vortragende ist der Meinung, dass das Verbot der 
Verwendung von Kesselblechen und Faroneisen aus Flusseisen, wie 
ea bei den preuss, Staatabahnen für den Bau von Locumotiven und 
Wagen besteht, bei der gegenwärtig hohen technischen Ausbildung 
der deutschen Eisenindustrie nicht mehr berechtigt sei. Er führte 
dann aus, wie es dem Hüttenmanne rerhältnissmässig geringe Schwierig- 
keiten mache, ein Material von vorgeschriebener Festigkeit und Dehn- 
barkeit herzustellen, dass es aber bedeutend schwerer sei, Eisen and 
Stahl mit einem Minimum des Widerstandes gegen die verschiedenen 
Stosswirkungen und gegen Almützung zu erzeugen. Es gebe in dieser 
Beziehung nur empirische Itegeln und keine Theorie, unter welche 
sich die bezüglichen Thatsachen unterordnen lassen. Fine ähnliche 
Schwierigkeit wie für den Hüttenmann ergebe sich für den Eisenbahn- 
techniker, wenn er fir Material, welches Stosswirkungen anszuhalten 
habe und der Abnftzung ausgesetzt sei, (Qualitäts - Vorschritten 


formuliren solle, nach welchen die Eisenwerke direct zu arbeiten ver- 
' mügen. Er erwähnte der beiden wichtigsten Proben für Schienen und 
Kadreifen, .der Zerreiss- und Schlugprobe und der Meinungs- 
Verschielenheiten, welche über diese beiden Proben bei den bethei- 
ligten Interessenten noch jetzt bestünden. Er erinnerte an die Com- 
mission, welche der Verein deutscher Eisenbalm-Verwaltungen in den 
Jahren 1877 bis 187% zur Feststellung ven (Jualitäts- Vorschriften 
niedergesetzt hat. und erwähnte, dass diese Commission bei ihren 
Berathungen von theoretischen Voraussetzungen ausgegangen sei, deren 
vnbedingte Richtigkeit angezweifelt werden müsse. Schliesslich sprach 
der ltedner die Meinung aus, dass es wohl gerechtfertigt sei, bei 
Materialien, welche im Betriebe verschiedene Eigenschaften zeigen 
müssen, auch verschiedene Proben zu erlangen, Von diesem Prineipe 
gingen die (Jualitäts-Vorschriften der press. Staatsbahnen aus, Ex 
sei zu hoffen, dass die von der technischen Versuchs- Anstalt in 
Charlottenburg ausgeführten umfassenden Versuche dazu beitragen 
werden, in die bis jetzt noch so sehr strittige Materie mehr Klarheit 
zu bringen. 

Mittel zur Verliinderung des Geränsches auf lochbahnen, 
Veber die Mittel zur Verminderung des Geräusches auf Hochbahnen 
wurden nach Eröffnung ‚es Betriebes derartiger Bahnen in New-York 
sehr umfangreiche und scheinbar gründliche Untersuchungen angestellt. 
Man gelangte, wie »Eng. Neiss« berichten, ziemlich schnell zu dem 
Ergebnisse, dass gegen dieses Geräusch »nichts zu machen seit. Da- 
bei ist es geblieben bis heute, Nun weist das genannte Fachblatt anf 
die günstigen Erfahrungen hin, welche die Berliner Stadtbahn mit 
der Lurchführung des Kiesbettes über die eisernen Brückenkörper 
gemacht hat. Noch grösseren Beifall findet aber die ausgedehnte An- 
wendung von Mauerwerk statt des Eisene, und die Führung der Linie 
durch Häuserblöcke, wo das Geräusch und alle sonstigen mit dem 
Betriebe einer Eisenbahn nun einmal verknüpften Belüstigungen viel 
weniger störend wirken, als in den Strassen. Das Blatt empfiehlt da- 
her dringend, bei Errichtung weiterer Hochbahnen in New-York ron 
der in Berlin angewandten Bauweise Gebrauch zu machen. Vebrigens 
geht die New-York-Central- und Hudson-Eiserbahn bereits damit 
vor, alle irgend daxı geeigneten Brücken mit einem dichten Belage 
zu versehen, welcher dann das Kiesbett für dem Oberbau auf- 
nehmen soll, 

Riesen-Dampfkrahn in Hamburg. Mit der kürzlich erfolgten 
Eröffnung des neuen Segelschiffhafens auf Veddel in Hamburg ist 
auch der daselbst aufgestellte Tiesen-Dampfkrahn, bekanntlich der 
grösste der ganzen Welt, in Betrieb genommen worden. Derselbe hat 
eine Tragfähigkeit von 150 t, welehe Last er ohne Gefahr heben 
kann, was sich bei seiner Erprobung ergeben het, indem er dabei 
sogar mit 180 t belastet wurde, olıne dass in seiner Function eine 
Störung eingetreten wäre. Als die Zollanschluss-Pläne in regere Be- 
rathung gezogen warden, verhandelten die Iessortbehörden mit den 
Hamburger Rhedereien und Eisenbabn-Gesellschaften über die Hebe- 
kraft eines grösseren Krahnes von besonderer Leistungsfähigkeit, wo- 
nach tnan sich durchweg für einen Dampfdrehkrahn von 150 t Last 
entschied, der nach den damaligen Dispositionen (1883) an der Spitze 
des Baakenwärder, und zwar an der Elbeseite aufzustellen sein würde, 
Um in der Construetien und den weitesten Anforderungen an einen 
solchen »„Weltkrahn« desto sicherer zu gehen, waren auch noch die 
bedeutendsten inländischen Fabriken, wie Krupp in Essen, Gruson in 
Magdeburg, über eine solche Anlage um ihr Gutachten ersucht worden. 
Beide Firmen sprachen sich schon damals gleichmässig dahin aus, 
dass eine solche bedeutende Hebeanlage für Deutschland und speciell 
Hamburg höchst wünschenswerth sei. 

Es wurde bei dieser Gelegenheit angeführt, dass der grüsste 
der jetzt vorhandenen Krahne in Hamburg nicht mehr als 40t hebe, 
in Amsterdam ein solcher bis zu 8Ot, und in Antwerpen ein solcher 
bis zu 120 t in Betrieb sei. Nach den von F. Krupp gemachten An- 
gaben reichte indess anch letzterer nicht mehr aus, da die nenesten 
von ihm gelieferten Geschütze schon 120 t wiegen; man hätte also 
nur mittelst einer Traugfühigkeit von 150 t allen in Berechnung zu 
xiehenden Bedürfuissen Genüge leisten können. Hienach entschied sich 
die Zollausschuss-Commission für die höchste erwünschte Tragfähigkeit. 

Aus praktischen Gründen und wegen bequemerer Zugänge an 
der Elbe wurde rpäter beschlossen, den Krahn zwischen den beiden 
Vedidelhifen aufzubauen. Selbstrerständlich war zur Fundirung «ines 
solchen Biesenwerkes eine umfangreiche und tief in das Erdreich 
einschneidende Aufınamerung erforderlich, weil sich auch der Koloss 
in seiner Drehscheibe auf starken Rädern und Schienengeleisen be- 
wegen musste, Ausser zur Hebung von Locometiren, Geschützen, 
Panzerplatten ete., ist der Krahın in letzter Zeit auch bereits zur 
Verladung von kleinen Dampfschiffen und Dampfbarkassen, welche 
von hier nach überseeischen Landen versendet worden sind, verwendet 
worden, 

Der grosse Krahn ist von der Maschinenfabrik Struckenholz in 
Witten a, d, Ruhr fertiggestellt. Die Trogkraft beträgt, wie bereits 








erwihnt, 150.000 kg; die Drehscheibe hat den bedeut-nden Durch- 
messer von Id m; der als Gegengewicht dienende Ballastkasten ist 
mit 250.000 kg Sand angefüllt. Die Ausladung des Kralınes betriügt 
10 m {von der Vorderkante des (Junis oder 173 m vom Mittelzapfen 
ıles Krahnes aus gemessen), ro dass also dr Hauptlasthaken einen 
vollen Kreis von 34 m Durchmesser beschreibt. Die höchste Rolle 
am Krahn liegt 30: m über dem Quai. Dieser Krahn ist j. denfalis eine 
besondere Sehenswürdigkeit Hamburgs und macht in jeder Wei-e 
einen grossartigen Eindtuck. 


CHRONIK. 

Zugsverspätungen im Mal 1888, Der van der k. k, General- 
Inspeetion der österr, Eisenbahnen verfassten Zusammenstellung jener 
Verspätungen, mit denen die auf den österr. Eisenbahnen im Monate 
Mai d. J. im Verkehre g wesenen Züge mit Personenbeförderung in 
den Endstationen ankamen, entnehmen wir nachstehende Daten: Im 
Monate Mai d. J. verkehrten im Ganzen 52.11 Züge mit Personen- 
befördernng, worunter sich 2655 Courier- und Schnellzäge, 31.711 
Personenzüge und 17825 gemischte Züge befanden. Von diesen 
Zügen hatten 51.504 bei Ankunft in den Endstationen k«ine oder 
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nur geringe Verspätung, u. zw. 2495 Courier- und Schnellzüge, ' 


91.245 Personenzüge und 17.713 gemischte Züge. Die Gesammtzahl 
der mit grüsseren Verspätungen in den Eudstationen angekommenen 
Züge betrug 687, worunter sich 160 Courier- und Schnellzüge, 415 
Personenzüge und 112 gemischte Züge befanden. Zufolge des ver- 
späteten Einlangens der Züge in den Endetationen konnten in bi 
Fällen die Anschlüsse nicht vollzogen werden. 

Yordernberg-Eisenerzer Balın. Die General-Inspection der 
österr. Eisenbahnen lässt das Detailprojeet für die Bauausführung 
wit grösster Beschleunigung ausarbeiten Die Tunnelaxen sind schon 
festgelegt und die Alpine Montanpesellschaft hat mit den Arbeiten 
‚ler Voreinschnitte und Sohlenstollen einstweilen in Regie begonnen. 
Sobald das Bau-Elaborat fertig ist, wird die Vergebung der Bau 
arbeiten an Unternehmer im Conenrrenzwege durch die General- 
Iuspection erfolgen, und wird die Balın innerhalb zwei Jahre dem 
Verkehre übergeben werden, Den Betrieb wird die General-Direction 
der Stantsbahnen übernehmen. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. In Mührisch-Ostrau wurde 
vom 1. August d. J. angefangen eine nene Güter-Expeditionsstelle 
wit dem offieiellen Titel »Ostrau Montanbahn« errichtet, welche bei 
vollständiger Trennung von der Gäterexpedition am Hauptbahnhofe 
in Mührisch-Ostrau die Verrechnung der von der Montanbahn in 
Mährisch-Ostrau anlangenden, sowie der ab Mührisch-Ostrau nach der 
Montanbahn abzufertigenden Sendungen zu besorgen hat. Eine Güter- 
Aufnahme bezw. Abgabe findet alldort nicht statt. — Die an der Local- 
bahn Bielitz - Kalwarya der k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbalın 
zwischen den Stationen Kleeza-görma und Kalwarya gelegene Station 
»Kalwurya-Zebreydowskas wurde mit 6. August d. J. für den Personen-, 
Gepäcks-, Eilgüter- und Frachtenverkehr eröffnet. Diese Station ist in 
den derzeit giltigen Fahrplänen, sowie in den für die Localbahnen der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn ab 1. Juni d. J. giltigen 
Gebührentarifen hereits enthalten. 

Das Central-Abrechnungsbureau der ungar, Eisenbahnen, 
Seit dem 9. Mai 1887 fungirt das auf nener Grundlage basirte Contral- 
Abrechnungsburenu der ungar. Eisenbalmen. Waren früher die Auf- 
gabeRechnungen die Grundlage für die Revision und Abrechnung. 
«0 bilden jetzt die Abgabe-Rechnungen das Substrat hiefür, und 
zwar wir die Revision von der Controle selbst, die Gebührenrerthei- 
ung und Abrechnung dagegen vom Bureau besorgt; auch bewirkt 
das Centralbureau seither die Cartellberechnungen. Die Einführung 
dieser weitgehenden Aenderungen begegnete manchen Schwierigkeiten, 
wie sie tiherhunpt immer solche Vebergänge im Rechnungswesen be 
gleiten. So veranlasste u. A. die Neuorganisation des Bureaus die 
Trennung des Rechnungsjahres 1887 in zwei Abschnitte, vom Jänner 
bis April und vom Mai bis December. In dem ersten Zeitabschnitte 
wurden nach Bahnen und Routen 2140 Verkehre berechnet, 830.712 
Rechnungspositionen geprüft, 194.966 Stationsrechnungen revidirt und 
an Forderungen, Ueberweisungen ete 7,61.635 A abgerechnet. Im 
zweiten Zeitabschnitte, an welchem &1 Verwaltungen participirten, 
wurden aus dem Personen-, Gepäck- und Militärverkehr 11.65#% Bech- 
nungen und aus dem Güterverkehr 44.448 Rechnungen, welche ins- 
gesiunmt 371,080 Rechnungspositionen umdassten, der Abrechnung 
unterzogen. Zu bemerken wire noch, dass auf Grund der neuen 
Dienstesanweisung mit Mai 1887 die Vereinigung des Special- mit 


dem Fisenhahu-Central-Abrechnungsburenu erfolgte, Die Wirkung 
dieser Vereinigung muss abgewartet werden 
Ungarische Westbahn. Die Verwaltung der ungarischen 


Westbahn wurde durch die kürzlich staftgelundene General - Ver- 
sammlung ermächtigt, Verträge für die Uchernahme des Betriebes 
der folgenden, in die Linien der ungarischen Westbahn eiumtndenden 


Localbahnen abzuschliessen: 1. Vieinalbahn Boba-Juncehaza-Stmeg 
(24 km), 2. Steinamanger-Pinkafeld (52 km), 3. Weizdorf-Gleis (15 kın). 
Die Ermächtigung wurde an die Bedingung geknüpft, dass durch die 
Ausübung derselben die fünfpercentige Dividende der Actionäre in 
keiner Weise geschmälert werde. Die nöthigen Schritte wurden 
seitens des Verwaltungsrathes eingeleitet, und sind die diesbezüglichen 
Verhandlungen dem Abschlusse nahe. Es ist vorauszusehen, dass der 
Gesellschaft aus dem Betriebe dieser 93 kn langen Linien ein Gemini 
erwachsen wird, der eine Schädigung der garantirten Aectienrente 
nieht allein vollständig ausschliesst, sondern wahrscheinlich eine Er 
höhung derselben schon in nächster Zeit ermöglicht. 

Das internationale Eisenbahnfrachtrecht. Am 12. September 
d J. tritt in Bern eine Conferene zum Zwecke der endgiltigen 
Ratification der Vereinbarung über den Eisenbahmfrachtenverketir ın- 
sammen; die letztere wird zwischen Beleien, Dentschland, Frankreich, 
Italien, Luxemburg, den Niederlanden, Oesterreich-Ungam, Eussland 
und der Schweiz abgeschlossen werden. Die Dauer des Uebereinkommens 
ist nach dem Schlussartikel desselben für jeden betheiligten Staat 
' auf drei Jahre von dem Tage an bemessen, an welchem dasselbe in 
Wirksamkeit tritt. Will vin Stant nach Ablauf dieser Zeit von dem 
Vebereinkommen zurücktreten, so muss er ein Jahr vorher die übrigen 
Staaten hievon in Kenntniss setzen. Macht er von diesem Kündigungs- 
rechte keinen Gebrauch, so wird das Uebereinkommen als auf weiter 
3 Jahre verlängert betrachtet. Die Delegirten der vertragschliessenden 
Staaten sollen auch wenigstens alle drei Jahre za einer Conferen: 
»usammentreten, um nothwendig erachtete Abänderungen und Ver- 
besserungen des Uebereinkommens vorzuschlagen und zu besprechen, 
Auf Verlangen von wenigstens einem Viertel der betheiligten Staaten 
kann der Zusummentritt von Conferenzen anch in einem früheren 
Zeitpunkte erfolgen. 

Stadibahn-Verkehr dreier Weltstädte, Ende 1887 hatten 
die Untergrundbahnen Londons 41’ km, die Hochbahnen New- 
Yorks 5l'52 km und die ven Berlin 12'143 km Länge. Die Zahl der 
Passagiere auf den Untergrundbahnen Londons betrug im Jahre 1887 
rund 122 Mill, die der Hochbahnen New-Yorks 159 Mill umd die 
der Hochbahnen Berlins 15';, Mill., also 1,092.000 pro Kilometer ir 
London, 2.529.000 pro Kilometer in New-York und etwa 1,273.0# 
pro Kilometer in Berlin. Die Kosten pro Passagier betrugen in Lonilor 
2 Cents (8°, Pf.), in New-York 3 Cents (12?/, Pf.i, in Berlin da 
gegen 15 Pf. Die Gesammtkosten der Untergrundbahnen London 
betragen 1940 Mill. Mark, die der Hochbahnen in New-York 1020 Mill, 
in Berlin 60 Mill. Mark, im Düurchschnitte also pro Kilnmeter in 
London etwa 30 Mill, in New-York etwa 19%, Mil. und in Berlin 
nicht ganz 5 Mill. Mark. 

Eisenbalnverkehr Wlen-Constantinopel. In Constantinopel 
hofft man, dass die directe Fisenbahn-Verbindung zwischen Co 
stantinopel und Wien in längstens 14 Tagen zur Eröffnung gelangen 
wird. Nach den vorläufigen Fahrplänen wird die Fahrt von Constantinopel 
nach Wien 465 Stunden, die Fahrt von Wien nach Constantinope 
40 Stunden beanspruchen. Die bulgarische Regierung will ihre inte- 
nationalen Züge noch eher in Verkehr setzen. 

Personenzüge in der Schweiz. In Folge der ungewöhula 
sparsamen Ausrüstung der Züge mit Personenwagen, welche m 
wiederholten Klagen seitens des Publikums Anlass gab und sic 
uch mit den Anforderungen an einen prompten und guten Betrim 
nicht vereinbaren lässt, hat der Bundesrath die Verwaltungen der 
schweizerischen Eisenbahn-Gesellschaften eingeladen: 1. In den Wagen, 
deren Bänke auf beiden Seiten des Durchganges angebracht sind, 
u. zw. in allen Classen, die Besetzung der einzelnen Bänke mit mehr 
als zwei Personen so viel als möglich zu vermeiden, 2. Wo am 
nahmsweise Coupdwagen in den Zügen fahren, die Besetzung der 
Conpes 1. Classe mit nur 4, IL Classe mit nur 6 und III Clase 
mit nicht mehr als & Personen in Aussicht zu nehmen. 3. In den 
Nächtzügen darauf Bedacht zu nehmen, dass, wenn immer möglich, 
in ein Coupe oder in den entsprechenden Raum eines Durchgang® 
wogens nicht mehr ale $ Personen gewiesen werden. &. Die ordent- 


‘ liche Zagseomposition unter Beachtung der vorstehenden Anweismugen 


und im Vebrigen in dem Verstäudniss zu bemessen. dass ein Ueber- 
schuss on Plätzen über das regelmässige Bedürfniss zur Ver 
fügung steht. 

Russische ahnen. Zu Anfang August traten die Betriebehefe 
sänmmtlicher russischen Eisenbahnen in St. Petersburg zu einem Con- 
gress zusammen, um einen allgemein giltigen Winterfahrplan ae: 
zuarbeiten. 

Preussische Staaisbahnen. Nach dem »Beichs-Anzeigert ver 
einnahmten die prenssischen Staatsbahnen im Monat Juni bei en 
um 700 km gewachsenen Betriebslänge gegen das gleiche Monat 
les Vorjuhres: Im Personenverkehr 22,771.531 M. {4 657.005.) 
im Güterverkehr 53,564.668 M. (4 Damısdt M, aus aonstgen 
Quellen 3.460.582 M. (+ 272 MM. somit total 79,7.761 M 

ı (+ 6,098.727 M.) und pro Kilometer daher 130 M, mehr als Im 
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Juni 1887. Die Gesammt-Einnahme seit 1. April beträgt 205,402,979 M. 
somit gegen den gleichen Zeitraum ‚des Vorjahres ein Plus von 
15,680.436 M., oder von 421 M. pro Kilometer. 

Italienische Eisenbahnbauten. Seit dem Jahre 1879 wurden 
in Italien Eisenbahnen deeretirt, deren Gesammtkosten sich auf zwei 
Milliarden und 431.000 Lire belaufen. Auf Grund der betreffenden 
Gesetze wurden bis jetzt 1922 km neu eröffnet, wovon 1299 km auf 
den Norden und 623 km auf den Süden der Halbinsel entfallen. Dieses 
Missverhältniss hat in Unter-Italien, welches ohnehin sich berzüglich 
der Wegbarkeit stielmütterlich behandelt gesehen hatte, Unzufriedenheit 
erregt und die Regierung bewogen, in dem neuen, jetzt zur Berathung 
kommenden Gesetze eine billigere Vertheilung der noch verfügbaren 
Mittel zu beantragen, Um die schon im Bane begriffenen oder doch 
beschlossenen Linien fertigzustellen, sind den neuen Vornnachlägen 
zufolge 1.000,610.000 Lire erforderlich. Beschränkt man sich daher 
auf die etatmässigen Mittel, so muss der Süden noch lange warten, 
bis man seinen Bedürfnissen Rechnung tragen kann. Dies erkennend, 
hat die Regierung beschlossen, wenigstens den Ban der Hanptlinien 
den bestehenden Betriebs-Gesellschaften zu übertragen und denselben 
die Kosten in Jahresraten rückzuzahlen. Es sin dies vierzehn, haupt- 
sächlich im Süden zu erbauende Linien. Den Zeitraum von acht 
Jahren, der ursprünglich für die Herstellung sämmtlicher sogenannten 
Complementärbahnen bestimmt wurde, hat die Regierung anf zehn 
Jahre vergrössert, denn in derselben Frist missen gebaut werden: 
eircn 580 kın Secundärbahnen in Sardinien, die Linien vierter Kategorie, 
welche schon 1879 bewilligt worden sind, die 1000 km des Gesetzes 
von 3885 und die Umwandlungsbahn in Rom; hieza kommen nuch 
die Staatezuschüsse für die subventionirten Bahnen im Betrage von 
3000 Lire per Kilometer, die etwa 30 Millionen jährlich erfordernden 
Ausgaben für Erweiterung und Erhaltung der im Betriebe befindlichen 
Linien und die Vermehrung des Eisenbahn-Materiales — gar nicht 
zu reden von den sonstigen zahlreichen öffentlichen Arbeiten. Die 
Gesammtlänge der noch zu bauenden Bahnen, inclusive derjenigen 
vierter Kategorie, beträgt 3710 km. 

Abessynien, Fär die seitens Italien in Abessynien gebaute 
Militärbahn (60 cm Spurweite) von eirca &Okm Länee wird, wie 
die »Railway Newss vom 19. Mai meldet, sowohl das Oberbau- 
materiale als auch der Fahrpark von dem Werke Deenunille amd 
geliefert. Dieses Etablissement hat bereits für russische Bahnen in 
Turkestan, für englische in Afghanistan und für französische Linien 
in Tunis und Tongking das Eisenbahnmateriale beigestellt. Durch die 
im Ianfe der Jahre noch stetig verbesserten Constrmctionen des 
genannten Werkes ist es bereits möglich, Kanonen im Gewichte von 
40t anf Bahnen von Gem Spurweite mittelst Verbundmaschinen 
(Construction Decansille) in Steigungen von 80%, zu befördern. 
Unter dem für Abessynien abzuliefernden Fahrparke befinden sich 
Wägen für Kanonen- und Verwundetentransport, ferner für Tebens- 
mittel- und Eistransport. 


OFFERT-AUSSCHREIBUNGEN. 


Verkauf von Altmateriallen. Die k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahu beebeichtiet ihre disponiblen Vorräthe an Altmaterialien, 
darunter: en. 8400 kg Bruchkupfer, 350% kg Bruchmessing, 8004 kg 
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zu Braunfürbungen, — Vorschriften zur Bereitung von Pntzmitteln 
fir edle Metalle. Praktische Erfahrungen in den graphischen 
Fächern. — Elektroteehnische Fortschritte, — Neues Verfahren bei 
der Behandlung von Goll- und Silbererzen mittelst Flektrieität. — 
Praktische Neterung für Dynamomaschinen — Praktische Erfahrungen 
in der Eisschrank-Fabrieation. — Fortschritte und Erfahrungen in 
der Thonwaaren-Fabriention. — Praktische Gerberei-Fortschritte. — 
Neues Verfahren zur Herstellung und zum Poliren von künstlichem 


Marmor, — Übemisch-technische Untersuchungen. — Berngsquellen 
für Maschinen, Apparate und Materialien. — Neue chemische Er- 
scheinungen. — Beiträge zur technischen Chemie. — Nachweis von 


Verfälschungen des Olivenöles. -— Nachweis von Margarin in Butter. 
— Zur praktischen Obstbaumpflege, — Kunstdünger für Gemüse. — 
Entfernung der Flecken von Anilinfarben aus Stoffen. — Baumwachs. 
— Pulvern von Borsäure. — Kleinere Mittheilungen. — Nenigkeiten 
vom Büchermarktee -— Eingegangene Bücher und Broschüren. — 


Volkswirthschaftliches Feuilleton. — Nene Erscheinungen auf dem 
Patentgebiete. — Fragekasten. — Beuntwortungen. — Briefkasten. 


Eine geschickt redigirte Uebersicht der neuesten Fortschritte 
auf allen Gebieten menschlicher Thätigkeit lässt die Zeitschrift für 
Jedermann lehrreich und anregend erscheinen. Die Redastion vermittelt 
auch in geschicktester Weise den Verkehr ihrer zahlreichen Leser 
durch einen in jedem Falle Auskunft gebonden Fragekasten, durch 
eng neuer Patente, literarischer Erscheinungen ete, Zahl- 
reiche Dlustrationen bilden eine Hauptzier der in jeder Hinsicht 
vortrefflichen Zeitschrift, welche wir hiedurch nur erneut Jadermann 
zum Abonnement bestens empfehlen können. 

Wegbrücken (Wegüberführungen) in Stein, Eisen und 
Holz, Beschreibung, Construction und statische Berechnung der Weg- 
brücken, mit se, Di Rücksicht auf ausgeführte Bauwerke. Für an- 
gehende Ingenieure, Baugewerken-, Strassen- und Eisenbahntechniker, 
Bahnbeamte, sowie zum Gebrauche im Constructionsbareau. Heraus- 
gegeben von Richard Ludwig, Eisenbahn-Ingenienr, 2. Auflage, 4 Mark, 
Verlag von B. F. Voigt in Weimar. Dieses eminent brauchbare und 
durch seinen bescheidenen Preis Jedermann zugängliche Werk bietet 
in gedrängter Darstellung alles Nöothige für die Herstellung ron Weg- 
brücken. 25 Tafeln stellen ausgeführte Bauwerke dar, und ist die 
Berechnung und Construction ausführlich dargelegt. Auch über die 
Kosten ist Einiges allgemeiner Natur mitgetheilt. Das Buch kann 
bestens empfohlen werden. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 
Eutr6e-Anwelsungen für den Besuch des sGrand Panorama 
de Vienne« und des »Neuen Panorama im Pratere zu dem ermüssigten 


| Preise von 20 kr. 


alte messingene Feuerrohre, 5400 kg Weissmetallspäne, 100,000 kg | 


Gussbrucheisen, 10.000 kg Bröckeleisen, 0.000 kg alte Bessemer- 
Tyres ete. etc. im öffentlichen Offertwege zu verkaufen. Die näheren 
Bedingnisse hierüber sind aus der ansführlichen Kundmachung in der 


k. k. Wiener Zeitung vom 5., 12. und 15. d. M, zu ersehen. 


LITERATUR, 

„Nenests Eriindungen und Erfahrungen‘ anf den Gebieten 
der praktischen Technik, der Gewerbe, Industrie, Chemie, der Land- 
und Hauswirthschaft ete. (A. Hartleben’s Verlag in Wien). Pränume- 
rationspreis ganzjährig für 13 Hefte franco 4 fl. 50 kr. Einzelne 
Hefte 36 kr. Von dieser gediegenen gewerblich-technischen Zeitschrift 
erschien soeben das neunte Heft ihres XV. Jahrganges, das wie 
gewöhnlich einen Reichthum an nützlichen und wichtigen Belehrungen 
jeder Art für Gewerhetreibende und Techniker enthält Aus dem 
reichen Inhalte heben wir folgende Originalarbeiten hervor, die dem 
Fachmann viele werthrolle Neuerungen bieten: Neue Fortschritte in 
der Cultur von Hefe für gährungs-technische Zwecke. — Neue 
praktische Fortschritte in der Rahmenleisten-Fabrication. — Praktische 
Eriahrungen über das Filtriren. — Fortschritte im Dachdeckungs- 


wesen, — Praktische Bestimmung des Alkohols im Wein, -— Nene ! 


technische Vollendungsarbeiten. — Bautechnische Erfahrungen. — 
Chemisch-industrielle Erfahrangen. — Wiederbenätzung denaturirten 


Sprits, — Pharmaceutische Erfahrungen. -— Beiträge zur Imitations- | 
Technik. — Photographische Erfahrongen aus dem Atelier, — Re- | 
Praktische Beiträge | 


togchiren ploto-lithographischer Ueberdrucke. - 





Karten und Anweisungen für Rider zu ermässigten Preisen 
a. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade und Margerethenbade. 


Sub - Abonnements auf ii Club aufliegenle Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P. T. Clubmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Belingnisse 
einsehen. 


Begfinstigung der P. T. Clubmitglieder und deren Fumilien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wasserenr im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 A.) gegen 

Legitimation, welche vom Clnbpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Herr Leopold Wittmann, Photogrüph, III., Hauptstrasse Nr. 3, 

hat sich erboten, den p. t. Clubmitgliedern einen Düpercentigen Nach- 

lass der photographischen Porträts zu gewähren, wonach der Preis 

für 12 Stück im Visiteformat 2 fl. 50 kr. und für 6 Stück IM. 50 kr. 

beträgt. Anweisungen, auf Grund deren die Ermässigung eingeräumt 
wird, können in der Clubkanzlei behoben werden. 


Die Fabriksfirma Philipp Haas & Söhne, Hauptniederlage, Wien I. 
Stoek-im-Eisen 6, hat sich, um ihre vorzüglichen Fahricate auch 


‘ weiteren Kreisen zugänglich zu machen, bereit erklärt, den Ciub- 


mitgliedern bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen 
in zu vereinbarenden Beträgen und Fristen Waaren zu liefern. 


Du} 
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Die Musik - Instrumenten- und Saiten- Fabriks- Niederlage ron 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat den 
Clabmitgliedern für alle Gattungen Streich- Instramente, Zithern, Flöten, 
Zithertische, Flötenpulte, Etuis etc. einen 15°, ,igen, für Aristons, 
Clariophons, Melsphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
dosen und Schweizer Stall-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10% igen Preisnachlase, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. 


a ——— 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten |iefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


E.k. Hof-Schneider 


PRAG, 10349 
Wasseorganse 073--IL, vis-i-ris dem Kenstädter Hathhause. 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Offieielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 















u. Armee-Lieferant. 
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Einzelne Hefte 50 kr., mit freneo Pontversenduug 00 kr. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 30 kr. 






Pränumerstionen, 


welche an jodem beliebigen Tage beginnen können, jedoch nur ganzjährig ange- 
kommen werden, srbitte per Post-Anwelsung, 


wär da Nachnshmo-Sendungen den Heaug wonantlich verkheuers, >g 


Die Verlagshandlung R. v. WALDHEIM 
in Wien, II, YTaborstrasse 83, Expedition: L., Sohuloratranse 13. 











Bu Für Eisenbahnen. eg 


Patzfäden, Girl, Tapezierer-Löinen, Säcke, 


tete österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, IL Besirk, Maria-Theresienstrasar Nr. 22 

















GCUSTAV MÄINDZ 
Buchbinder, Wien, IY., Grlingasse 4. 
verfurtigt und liefert a 
solid und prompt jede zurewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux, — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 












Galirun Medaille 
Glases 1883, 


Goldenu Medaille 


Ebrenliplom Inden 1894, Antwerpen 1SA6. 







10337 E. u. k. Patent, 


= Delta-Metall = 


empSohdt für technisch“, bauliehe uni industrielie Zwecke aller Art 


Die öslerr-ungar. Delta Yetall-Fabrık EI. W. BECKER, 


—= WIEN, 1, Lothrinzerstrasse Br. 1. —_____ 

















Lieferant der 






Niveanhruch- und Warnungstafeln etc 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. 


Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 





[LE ETS 





Metall- und Broncewaaren-Fahrik, 
Metall- und Eissngiesserei. 
Fabrik: Ottakring bei Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fabrik in Ousterreich-Ungarn von Ban- o2d Möbel. 
tuschlägen in alien Metallen, bezw. Csmpositionen, Gsgenständ« werien nach 
Zeichzuugen oder Modellen in allen Motallon, Weich-Kisenguss und Orzuguss 
gegossen und appretiri. Erzeugung von Phespherbronee Phossplorkapfer. 


Bpecialitäten, Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons ass obigen Motallen, ven Kisunkahn - Billeikästen nach 
Eimenson'schen Syıleme 


FR. WLACH & COMP. 
für Signaliirungs- und Beleuchtung -Gegenstände 


Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Yramways. 
WIEN, Ill. Bez., Lorbeergasse 13. 
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PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. landespriv. 


Teppieh- und Möbelstoff-Fabrikanten 


Hauptniederlage: WIEN, L., Stock-im-Eisen 6. 


Lieferanten 


für sämmtliche österr. Eisenbahnen, Dampfschiffe und 
Waggenfabriken für Velour, Damaste, Teppiche, Vorhänge, 
Cocosmatten, Tapeten etc, f. Waggons, Wartesäle, Bureaux ete. 


Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest. 


Fabriken: 


Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko (Böhmen), 
Bradford (England), Aranyos-Maroth 
(Ungarn). 


Wien, l 
Lissone (Italien), 


Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teppichen, 
Möbelstuffen, Vorhängen, Portieren, Tischdecken, Bettdeeken, 
Coeosmütten, Papier-Tapeten ete. etc. von den einfachsten 
bis zu den elegantesten. 


Fabriks-Preise, 


NB, Bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen, 


R. GANSO, 


WIEN, 
VL, Mollardgasse 84. 
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Zigenthem, Horansgate und Verlag dea Club 
satwir, Eirenbakn-Deamten, 


Für div Redaction verastwortlicht 
AUGLST BITTER v, LÖOBR 


Druck der „STEYNERMÜHL- in Wien. _ 
Für die Druckerei verantwortlich: ALBERT FIETZ. 


Oesterreichische 


Eisenbahn-/e 


ORGAN 


Abonnements und Inserate 
werden angenommesn iu der 
Adminlstration 
WIEN, L, Kschnubaruguses 11. 


Redestion; 
WIEN, L, Kerbeubachgasse 11. 


Beltrags worden nach Vereinbarung hewsrirt 
Marustripse werden wicht nuribrägmstellt. 


dea 


Club österreiehischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


tung. 


Abonnement Incl, Postversendung 


in Ocsterreich-Ungam: 
Össejlhrig 0. 3. — NHaltjährig . Bd, 

Fir das deutsche Reich: 
danapährig Mark 12 Ihutjährig Muk & 

Im übrigen Auslande: 
Gassjährig Frea io. Nalbjährig From 18 


Einzelns Nassmern 15 kr. 





Oltans Neciamaisuen Jarkfıel- 











.N2 34. 





i Wien, den 19, August 1888. 











Von der Gruppe XX der Jubiläums- 
Gewerbe-Ausstellung. 


In einem an die Südwestgalerie der Rotunde anstos- 
senden Zubane ist eine Speciul-Ausstellung installirt, welche 
diverse Schutzvorkehrungen, die Gewerbe-, Hygiene- und 
Arbeiter- Wohlfahrtseinrichtungen umfasst und die auch dem 
Eisenbahn-Fachmanne ein bedeutendes Interesse abzuge- 
winnen vermag. Es gibt wohl kaum ein zweites Gebiet, 
welches so viele Zweige menschlicher Thätigkeit, und 
speviell gewerblicher und industrieller Art umfassen würde, 
wie das Eisenbahnwesen; andererseits ist der Eisenbahn- 
betrieb mit so vielen und so vielerlei Gefahren für das 
menschliche Leben verbunden, dass das Studium der Mitte] 
zur Verhinderung derselben und zur Erleichterung und 
Vereinfachung aller Thätigkeit bei Ausführung des Betriebes 
ganz eminent in das vorliegende Gebiet fallen, Allerdings 
bringt es die Natur des Eisenbahnbetriebes mit sich, dass 
schon von Anbeginn der Eisenbahnen in erster Linie die 
Sicherheit der oberste Gesichtspunkt ist, von dem in 
baulicher, in maschinen- und betriehstechnischer Beziehung 
jeder Fortschritt und jede Verbesserung in’s Auge gefasst 
werden muss. Indem mit den steigenden Belastungen der 
Züge und mit der Erhöhung der Geschwindigkeiten der 
Züge sowohl an den Bahukörper, an die Fahrmitteln, wie 
au die Ausführung des Zugsdienstes immer neue Anforde- 
rungen herantreten, müssen auch die Vorkehrungen zum 
Selutze der den Betrieb ausführenden und der reisenden 
Personen immer nenere und wesentlich bessere Formen 
annehmen, so dass man wohl sagen kann, jeder Fortschritt 
im Eisenbahnwesen sei in erster Linie auch ein Fortschritt 
in den Massregela zum Schutze des menschlichen Lebens, 
In Folge des eigenen Interesses der Eisenbaln- Verwaltungen 
einerseits und der staatlichen Aufsicht andererseits haben 
denn auch die in das Gebiet der Schutzvorrichtungen, der 
Hygiene und der Wohlfahrtseinriehtungen einschlagenden 
Massregeln bei den Bahnen die ausgedehnteste Pflege ge- 
nossen, und es lässt sich an hundertfältigen Beispielen 


nachweisen, wie sich dieselben entwickelt haben, und bis 
zu welcher Stufe sie heute gelangt sind. In dieser Bezie- 
hung bietet ja die Sonderausstellung der österr, Eisenbahnen 
an sich reichhaltiges Materiale, welches von diesem Gesichts- 
punkte aus viel des Interessanten bietet, 

Die in Rede stehende Gruppe XX hat indess nur ein 
beschränkteres Gebiet im Auge, indem sie zunächst muır 
Schutzvorkehrungen und hygienische Massregelu vor Augen 
führen wollte, wie sie durch den Betrieb von Gewerbe und 
Industrie bedingt werden, wobei zugleich die bisherige 
Stufe in dem bisher Erreichten gezeigt werden sollte, wie 
dasselbe insbesondere seit der Einführung der Gewerbe- 
Inspectoren in erhöhterem Masse der Fall ist. 

Nun werden aber von den Eisenbalinen auch that- 
sächlich einzelne Zweige der Gewerbe und der Industrie 
betrieben, wie das Werkstätten- und Fabrikswesen, 
Berg- und Forstwesen ete., und es ist sonach gerechtfertigt, 
auch den Biseubahufachmaun auf die obgenannte Gruppe 
der Gewerbeausstellung und auf die grosse Fülle des be- 
lehrenden Materials, welches sie bietet, hinzuweisen. Gibt 
es einerseits Gewerbebetriebe, bei weleben die zur Ver- 
arbeitung kommenden Roh- oder Hilisstoffe, die bei der 
Arbeit andauernde ungünstige Körperhaltung, die dabei 
entwickelte oder nöthige Temperatur, die entstehende Staub- 
bildung ete. auf die Gesundheit vorübergehend oder dauernd 
schädlich einwirken, so gibt es andererseits auch wieler 
Gewerbebetriebe, welche zwar die vorerwähnten Vorkommnisse 
nicht aufweisen, dagegen aber in gesundheitlicher Beziehung 
nachtheilig einwirken, wie etwa beim Vorwalten ungünstiger 
Beleuchtungs- oder Erwärmungsverhältuisse oder bei vor- 
herrschender Unreinlichkeit und Unsauberkeit, bei Mangel 
an Zufuhr von frischer Luft und an Abfuhr der schlechten 
u. 5. w. Eine der nachhaltigsten Quellen, aus welchen die 
Gesundheit schädigende Momente und damit auch die 
Sicherheit des Lebens bedrohende Umstände entspringen, 
bilden die Arbeitsmaschinen und die Kraftübertragungen ; 
aber nicht minder feindselig äussern sich so manche Vor- 
kommnisse, wie Ansströmen von Gasen und Finssirkeiten, 


das 
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Herabfallen oder Umfallen von Gegenständen, Explosion 
feuergefährlicher Stoffe u. s. w. Wenn sich auch viele Ge- 
fahren durch Aufmerksamkeit verhüten lassen, 


gemacht ist, diese Aufmerksamkeit auf der nöthigen Höhe 
der Spimnung zu erhalten, besonders unter dem Einflusse 
eines eintönigen Geräusches, einer abnormalen Temperatur, 
einer gewissen Luftbeschaffenheit, einer lang andauernden 
Arbeitszeit, vielleicht unter Heranziehung der Nacht ete 

Zur Begegunng dieser und anderer nachtheiliger Ein- 
lässe, welche die Gesundheit und damit die Erwerbs- und 
Leistungsfühigkeit des Arbeiters beeinträchtigen, ist wie in 
anderen Industriestaaten Europas und Amerikas, auch in 
Oesterreich der erste Schritt mit der Gewerbegesetz-Novelle 
vom 8. März 1885 gethan worden, durch welche eine Reihe 
von wichtigsten hygienischen Massregeln getroffen erscheinen. 
Zunächst ist den Gewerbeinlhabern zur Pllicht gemacht, alle 
zum Schutze des Lebens und der Gesundheit ihrer Arbeiter 
erforderlichen Verbesserungen zu treflen; es wird ferner 
als ihre Obliegenheit bezeichnet, Vorsorge zu treffen, dass 
die Arbeitsräume möglichst licht, rein und staubfrei er- 
halten werden. Ebenso werden auch Bestimmungen wegen 
der Arbeitszeit, des Alters der zur Verwendung kommenden 
Kinder u. s. w. getrolfen. Gleichzeitig damit ist jedoch 
auch eine Behörde zur Ucherwachung und Handhabung der 
getroffenen, als nothwendig erkannten Bestimmungen ge- 
schaffen worden, welche durch die Gewerbe-Inspectoren 
repräsentirt wird, 

Diesen Gewerbe - Inspectoren, deren Thätigkeit sich 
ausser der Ueberwachung der gesetzlichen Bestimmungen 
und der Unterstützung der öffentlichen Verwaltung sich auch 
auf die tliunlichste Beschaffung von Wohllahrtseinriehtungen 
erstreckt, ist zunächst das Zustandekommen der Gruppe NX 
zu danken, die unter der Leitung des Central-Gewerbe- 
Inspectors, des Herrn Hofrathes Dr. Migerka, zu einem 
Glanzpunkte der Ausstellung geworden ist, 

Diese Gruppe, die sich zum Unterschiede von den 
übrigen nicht blos auf Niederösterreich, sondern auf alle 
im KBeichsrathe vertretenen Provinzen erstreckt, soll zur 
Darstellung bringen, was bei uns in Bezug auf Vorkehrungen 
geleistet wird, dureh welche die Gefahren im Betriebe, seien 
es solche für das Leben oder für die Gesundheit, thunlichst 
beseitigt werden. Sie soll ferner vorführen, was unsere 
Industrie an sogenannten Arbeiter-Wohlfahrtseinrichtungen, 
d. h. an über den Rahmen der gesetzlichen Vorschriften 
hinausgehenden, das geistige, sittliche oder materielle Wohl 
der Arbeiter fördernden Einriehtungen mit mehr oder minder 
srossen Opfern ins Leben gerufen wurde, 

Ausser Modellen, Zeichnungen oder wirklichen Aus- 
führungen der vielerlei Schutzvorrichtungen finden wir in 
graphischen Darstellungen, in Druckschriften Tabellen u. s. w. 
in diese (Gruppe, um nur einige Beispiele anzuführen, ein- 
gereiht: Arbeiterhäuser, Arbeiterbäder, Arbeiter-Kranken- 
und Invalideneassen, Schlafsäle, Spitäler, Back- und Wasch- 


50 | 
gibt es doch Fälle, in welchen es dem Arbeiter schwer | 


| häuser, Consumvereine, Cottageanlagen, Feuerwehren, Fabriks- 
‘ küchen und Cantinen, Einrichtungen behufs erster Hilfeleistung 
für von einem Unfalle Betroffene, Pensionsvereine, Schulen, 
Unterstützungsvereine, Unfallversicherung, Einrichtungen zur 
Pflege der Musik, zur Weckung des Sparsiuns, Arbeits- 
vermittlung u. dgl. m. 

Von den Eisenbahnen selbst sind folgende Gegenstände, 
‚ theilweise in äusserst instructiven Modellen, zur Ausstellung 
beigestellt worden, u. zw. von der Kaiser Ferdinands 
Nordbahn: Arbeiterhäuser (Situationsplan, Reglement nnd 
Grundriss), eine Bandsäge mit Schutzvorrichtung, eine Blei- 
weissstampfe mit Blecheylinder und Exhaustor, eine Bohr- 
maschine mit Schutzvorrichtung, eine Egalisirdrehbank mit 
Schutzkappe, eine verticale Holzfraismaschine mit Blech- 
schutzmantel und Sicherheitsvorkehrungen, eine Käderdreh- 
bank mit Schutzvorrichtung, ein Schleifapparat mit verstell- 
barer Schutzbaube; von der österr-ungar Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft: eine Egalisirdrehbank mit 
Schutzrorriehtung, Einrichtungen zum Besten der bei den 
industriellen Etablissements dieser Gesellschaft beschäftigten 
Diener und Arbeiter, Provisions- und Unterstützuogs-Tnstitut 


für Diener und Arbeiter, eine Schutzvorrichtung für Speichen- 
ralbearbeitung (behufs Abhaltung der beim Meisseln ab- 
i 





springenden Splitter vom Arbeiter); von den k. k. österr. 
Staatsbahnen: Arbeiter-Badeanstalt und Arbeiterhiluser 
in Gmünd, Krankencassa der Staatsbahnen; von der Süd- 
bahn: Approvisionirungsgebäude der Reparaturwerkstätte 
in Marburg, Arbeitercolonie, Arbeiterwohngebäude und Haus- 
ordnung derselben Werkstätte, Kinderasyl und Schulgebäude 
in Marburg. 

Die volle Wirksamkeit einzelner Einrichtungen, wie sie 
auch sonst von anderen Etablissements vorgeführt erscheinen, 
werden durch dem jeweiligen Gegenstande entsprechende 
Beigaben ersichtlich gemacht, wie: Hausordnung, Mieti- 
vertrag, Benützungsweise, Reglements, Statuten, Preis. 
Jahresumsatz, Mitgliederzahl u. s. w. 

Wenn wiranch verziehten müssen, einzelne Gegenstände 
näher zu besprechen, und auf die Besichtigung und das 
Studium derselben hinweisen, so muss doch im Allgemeinen 
hervorgehoben werden, dass es hier der Gewerbe-Inspeetion, 
die, in voller Kenntniss des auf diesem grossen Gebiete 
Geschaffenen und in Folge des regen Verkehrs mit deu 
Industriellen, wohl zunächst zur Vermittlung für die Be- 
schiekung berufen war, gelungen ist, ein Bild der schönen 
Leistungen und vachahmenswerthen Beispiele vorzuführen 
Mit dem reichhaltigen Materiale, welches hier vorgeführt 
ist, wird der Beweis erbracht, dass auf diesem grosseu 
Arbeitsgebiete bereits viel Erfreuliches geleistet wird; 
andererseits birgt die Ausstellung aber auch, was noch 
mehr zu betonen ist, reichen Lehrstoff, und werden manche 
der im Bilde oder in Schrift vorgeführten schönen Ideen 
Anregung zur Nachahmung geben. 

Wie wir vernehmen, wird beabsichtigt, die bereits vor- 
handene, werthvolle und interessante, dem Handelsministerium 
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gehörige Sammlung von Schutzvorkehrungen, welche im | betriebe in Betracht kommen, ferner dass es eine Belehrungs- 
Wege dieser Ausstellung durch eine Reihe von Schenkungen | stätte zu bilden habe für Alle, welche sich auf diesem so 
bereichert wird, als Grundlage eines hygienischen Museums | wichtigen Gebiete zu unterrichten wünschen, dass es endlich 
zu betrachten, dessen Aufgabe sein soll, dass es eine Muster- | der in ihrer Bedentung nicht hoch genug zu veranschla- 
sammlung bilde von Objeeten, welche in Bezug auf die | genden Lehre der Gewerbe-Hygiene praktische Behelfe 
Wahrung der Sicherheit und der Gesandheit im Gewerbe- | liefere. 


Eisenbahn-Verkehr im Monate Juni 1888. 


I Dorchrcheit. Die Einnahme beisus | Oder per Jahr und Ki] 
Keiriehslänge N Im Monate Juni 1898 i Nie Kinnahmn betrug sem h 3 er his molar gerechert nach deu 





















































































Benenunng 2 | Ei der 
Pe en wurdeu befördert a Fun) u, Zuniıane - ne u 
Eisenbahnen ınes | 1887 | Denn | inter | Im Gumeen | An, I im Guoren | zul. ! us | ame | 
= Kilomarer I Ansait | Tonnen | _Hwiden = „wulaen 4 Gulden 
Ey 1 7 rise = Pe 
Gemeinsame österr.-ungar, Bisen- | | 
halınen, i | 
ungar.-galiz. Fisenbahn: | | | 
"Oesterreichische Strecke „..- ra. .0% ‚ 147 147 19.446 27.217 63,889) 435) 309.123 2.10% 4.206 4.925 
Ungarische Strecke. .uns-ernernır -\ 120| 120 11.798 7.68 46,307) 3860 212,860, 1.774 3,548 3,916 
Kara Ötehage Eisenbahn: 
"Oesterreichische Strecke... 0. 020 r.. 64 64 21.432 39.329 121.360) 18986)  Tie.Asa] 11.196 22.292 2.554 
he Strecken .. 2.24... 200 363) 8305 57.7991 311.547 254 701% 1.502.860) 4.140 8.280 7.538 
. Staatseisenbahn- sn 
eichische Lin Linien . er OR LS] 24,00 21T.) 1.4220 7.764 15.528 15,682 
jrische Linien .o. srer career e- 1.330) LAOS 23E.R66| 226478 | 1,1064 4,032 2.844 ya 


| 
aln-Ge | 


fanptnetz u. Localbahnin Ossterreich .| 1.518 | 1.518 1,177.851| 445,272] 2,648.078| 1,750)14,758.228| 9.754 19.508 18.152 



















































1 , Mödling-Brühl (elektr. Betr.) 4 | 57.006 — Ba rt er 4,50 9,680 0.448 
Y e gische 1 E73 FOR zosi Tue as) ne tr er 5 10,102 we 
irische Westbahn : i | ' | 
eichische Strücke ,...... Er 68 65 26.182 11.838 2 4 2,806 5.992 4724 | 
he Strecken ı2.--0--0rcns« | TI rl BA zo 1.780 3.0 3.412 | 
Summe ...| 5,8% a in LATE HORB LE if 6 | ran | 12832 
richische Eisenbahnen. | | 
| I 
in Verwaltung der k. k. j 
heral-Dirsetion der üst. Staatsbahnen. 
mM K. k. Stantbahnen: 
iner Stantsbahn...canuncee oo. 11#| 104 4.027 3580| 1582 88) 3218 367 734 764 
ar Staatsbahn . .2.cececcunnen 165 | rail 31573 191 1 1.187 2,24 1.456 
Narddstliche Staatsbahnen ........... Ber a rue 305. 3 az AT 4.0634 43 
Wr liche Staatsbahnen o2220..20000: N AATE| BTL BEAHE 6255| ar| Bnlı7 51a] 7.044 11.088 4570 
u bi Privatbahnen N | 
auf Rechnung der Eigenthümer: | | 
Dux-Bodenbacher Eisenbahn .........- 42 9 42,889) 116,810 151.702] 1.650} ERHT; IERn 25.160 
Erzherzog Albeerky. Bak gie 184) 1830 10.286] 20.606 | 81470 45 2.455 10 4.780 
Sternberg-Grulich ...) 95 Bu 1a ar 279 1.741 3.48% 2.5623 
Mähr. Gromzbahn |pohenstadt Zöptan ..| 175 170 W571] 90Hl 10aa Wl amesol Sem | emo | 6.348 
Prag-Dexer Eisenbahn . 24202 :.0+: rar ao ri ee Te sans) 1.297 10.474 | 10.154 
Locnlbahnen: | 
Asch-BRosstach. ... 22 44H2nH# 040er 15 15 2.10% 410 2.151 sıl 1.022 1.618 
Doliun-Wrgoda ounrsseroesernen Hrn | 8 8 — 5.14% 1.365 ara 7.150 5.614 
me 3 Urstenfeld EEE ER 20 pn) 1.598 717 PAHS, 497 1.004 2,174 
Üttenbeng „uare-scın menenenn 5 5 1.839 5.308 1.383 1.541 sust Bee 
Ossterr. Lorat-Eisenlbuhn- Gesellschaft | 
inel. St. Pölten-Tulln... ..... I # MT) :0566| 48,726 By 2106 4432 4.71% 
Potscherad-Wurzmes. 2222... 20200... 18 18 Sn} 497 a | sus 380 
Vocklabruck-Kammer ......0224+.-.-- 1) u aarl 2.164 1.708 or N) 1.240 1.200 
Wels- (Haiding) Aschach aD, 28 28 7.02 3.745 ERT a u Be 1.358 
Wittmaunsdorf- (Leoberslorf-) Eben- u 
further Fisenbahn . 2.2020... Kell, air 17 35 TER 5.906 1,904 3 308 3.714 
Zeltweg-Fohmsderh. oueuec essen z = 8 Re 28.054 5. 6.263 12T 912 
I. K. k. Staatsbahnen im Privatbetriebe: 
Erberslorf-Würbenthal ..-uunsume4rs. 2 2% 2.7790) 0m 4.1W 1.135 2.250 2.082 
Kriegsdorf-Bomenstadt © ounacnnerno- | 8] 3» 1.978 | ri | 28 gl 1.002 1.780 
Mürzzuschlag-Neuberg . ....22224200.- 11 11! 5.081 | 5.986 5.261 2.467 4.014 4.308 
Unterdeauburg-Wollsbeng. 2022202000.» as 3 5330| 3.995 8411 1.031 zuw? 1.024 
f Ri [ | 
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Im Monate Juni 1988 | Die Einnahme kehrt 


Oder per Jahr end Kilr- 
moter gererhnet nach den 


| Die Einnahme beitrug 

































































































Derehachnättl 
| | wurden befördert im Monate Juni 1548 ee Brgeboirsen der ahgnlnt 
Jer I un _ sechs Möonste 
Eisenbahnen 1888 1887  Tersonen “ Gäter | Im sauren ! PR ve = Im Ganzen | Kilometer 
Kilometer Anzahl _ Tonzen Gul: EX en BR _ "Gulden Inden __Gel 
r = Zur mn 
/ IN. Privatbahnen unter Ausschluss der | | 
ad Ib) angeführten, 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn... .. ..4 101 101) ssıns| 543.431 338.408] 43311 2200424) 22.470 44.08 7.5 
Böhmische Nordbahn ....-...2200. u | 3320| 3205 110097 | 115.581, 280.303] 3% 3.755) 5.295 10.580 10,556 
Böhmische Westbahn . ...-.-2-20000: 2m) 2001 67.203 118.733) 271.256] 1.361 1077.57 8388 14.776 16.326 
 Buschtölrader Eisenbahn . - .- -.-.-.:.. sel ee 1159) Zara) Ars 1.311) 3.008 83 7.180 14.2650) 13,388 

- s Ne P un 362 - < n87.2307) 1.600 | 5 &! RAN | 6.0 85 
Ahr device | une 0] 200] 280 | or7mo) sa] Tara "Sy| wreasl 26m I 580 | am 
ee embiea-Nadbr L-N. | 1007| — as) 1 Se Bil Bu 207 504 - 

a Jarostau-Sokal Local B..) 1437| 147) Coral 138 32373] 230) 13080 952 1.04 | 25 
| Graz-Köftacher Eisenbahn und B-G....|. 91 N) 284 SLS8T I 114377 1207) 74047] 8.187 16.374 15. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn:....... ' h f 

Hanpthahunetz #) .-.-..-....... 14] 846) 320405) 531.207) 1,970.356] 1.909 712,130.340 13,723 27446 | 28.6 

Localbahnen ®*)..-.22+.2...- “118 59 11.006 11.150 19,146) 160 | SAT 1.19% 2.398 3.150 
Lemberg Czernawitz-Jassy Bahn (öst. L. | | | N 

Lemberg-Czernowitz „2221 # HH Hr 206 266 BUNTE MAN: 158 Bo BETEN 3.205 6530 6.10 

Oxermowitz-Suczaun sense nrennni er | u BD 3.601 15.4W | 24.671] 38 2.002 4 004 4 | 
Leoben-Vordernberger Bahn ...... .. | 1 15 5 21.087 14.157] 944 | Be 10.792 62 | 
Mährisch-schlesische Centralbalm .... 154 Y una5H u 17.574| 504) 440, 401 2,860 3 5.720 5.4618 
Öesterr. Nordwesthbahn: | | R 

Garantirte Strecken... zuae-senunon I 627 6327| 199,070! 170.450 5 LO 3 | 12442 | 11.880 

Ergänzungsnetz .... urn BR 208 70.507 | 213.734 28a] 1.300 2381.20 7.731 5 15.462 | 14.20 
Ostrau-Friedlander Eisenbahn .. BB: 333 12.197 14.716 2,022] 637) 140,700] 4.207 Bad 9.54 
Sudnerdldentsche Verbindungsbahn.,... aan! 280: »2.153| 1on.a24 231.317] #18) 1.345.199] 4.720 1.444 4.4 

' Wien-Aspanger Bahn. ... »+-+- un. su 89 57.401 27459 47.008 538) noch) Acht 5 304 9.46 
' Wien Pattendorf-Wr. Neustädter B ulm ‚4 65 65 14.530 PUR 3377 soasl 1.240 aa 6.521 13042 14.550 
Wiener Verbindungshalm. 224. 2.40 +- b 2) 74.477 36.0 | 55.251] 7.091 3434100 42.027 Be 834 
Selbständige Localbahnen. | 
Biozen-Meraner Bahn .....022cacrc0 0 31 sit 13,904 | 3.651 | 16.2251 523 111.694] 3.003 7.2006 7.48 
Böhmische Commereialbahnen ........ Zn 203 14.153) 32,928! 27.070) 138 165.282 sl4 1.28 1.53% 
tukowinner Localbahmen: ; ' , \ 

Czernowitz-Nowosielitzu. ...---..:-- 23 33 1.150 4.114 | 10.516] 319 mager 1.5927 3.004 2.0 

Hatna-Kimpelung ........ +++ - .ı 87 | 3.815 2422| 10.581| 155 19,008 866 1.732 _ 

Hliboka-Berhometh s». Abzweigung . | 72 72| und 7.222| 137191 192 66,385 22 1.234 2.006 
Kolomener Lownlbahnen . .»-2.H#2r 0-4. 33 33| 7.484 5.073 Susi) 181 433608) 1.314 2.628 242 
Kremsthalbahn..sueesenr er enonrern 61 sıl 14.550 3.635 16.455] 270 85.147) 1.306 2.792 2.738 
Kuttenberger Loralbahn... ausser sl 3 3| 3.091 2.5067 1.557| 5189} 8.919 2.973 3.046 5.064 
Lemberg-Betzee (Tomaszow) .. 204, .« 3 — 4.487 4.137 12518] 141 44 506 1,132 - 
Nr utitscheiner Locnthahn. Er -J 8 8 4,500 3.635 4ähn) 558 27421] 34237 6,854 GAS 
Ocsterr. Laral- Risenbahn-Gesellschaft : ; 

{Linien im eigenen Betriebe) ...... E77 sol 2010 8.000 7098| 237: 7180 1.0578 3.346 3.58 
Stauding-Stramberger Localbahn ...... 18 18 2m 20.27: 19.435] LOS tomons| 5,561 11.122 8.816 
Swalehowes-Smelna „.ereeanearernenn 10 10: Tas 2.204 2032] 208) 11.551 1.150 2310 1.20 

Dampftramwarys, | | 
Brünner Lecalbahn .... .....-.-- 10 ml 90.434 1965 | 9.445] 935 37.337) 3.73% 7.468 7.044 
Dampftramway Krauss & Comp. 46 43) 184.679 152] 3.302] 473 128.209 2.540 a8 5.888 
Kahlenberg-Eisenbahn Gesellschaft : h H 

Dampftranw: iv Wien-Nussdorf . 4 4 113.242 - | 10.320] 2.580 48.088] 12.171 24.352 AU? 
Nene Wiener Tramw av-Lesellschaft h 5 DE 3. _ 4,610 1 3 soo 68.004 12.108 11.982 
Salzburger Eisenbahn n. Dampftramwns | | 13 13 26.171 1.733 7.381] 508 BERTEl 1.826 3.632 3.381 

| Wiener Inenfbahnen Actien-Gesellschuft | 13 13 Hi wrT? 7.3 6574| Mi 23.705) 2.208 4,416 4.82 
Summe. . „18.417 110.788] 3,097.520 | 3,501.820 |10,500,802]|  2r [50.734.000 Did 1.712 10.750 
Ungarische Eisenbahnen. 

1. Königl. ungarische Saatsbahnen: 
exel. Munkies-Beskid (Laworne). ...... 4337| 4298| 46.087 | 5854307 2.405 ETLT2TAN 3,084 7.308 „Tau 
Il. Bahnen in Verwaltung der Direction ) 

der königl, ungar. Staatshahnen: | | 
Aradl-Temesvärer Eisenbahn ... Fri 57 3.70 8.6511 22mm 304 127,097 Be 4.478 
Bihärer Vieinalbahn .. ..-22222222-.0: 1:2 } 3.5 4.000 11.056 BR [AT 514 -_ 
Debressin-Szt. Mihäly Virinalbahn..... 567 57 3.052 2.720 | 1.20% 107 STUTR In el 
Grosswarlein-Selenyes-Vaskoh Bahn, 118 2 2.58 220 na 47 ERERL DS ass 
‚ Kun Szt, Märton-Sgentes Vieinalbaln .. 3 — 1.215 1037 | 230 102 14,704 4 ur 
| Märos-Lnläs-Nagvezer-Budatelke 62) — 398 mit! 1.158 25 | 7.016 135 nö 
| Märos-Vasirhelv-Szasz-Reögen ©2222...» 33 33) 2,811 15353 1576| 108 21.41 047 1,070 
ı Matraer Vicinalbahnen. 2.2.2... 22... | — | 1.542 2.353) 0.756 13 8.186 484 - 
s 1 ü 8 
*r Bontehend ans dem &56 Km langen altem Node und ler IR km langen Strecke Kojetein Bielite, Da Jatzterer Strecke mind anch die Theibstrecken Kremmier-IInlien 
und Hollsin-Bistelte der in las Eigamtoum (der Kaiser Fenlinand-Nurnlbahn Sbergegungenen Kremsterer Eisenbabu, sowie die Theitstrecke Krasıa =Wall,-Museritsch der | 
| gleachfalls von der Kaiser Fertinand«-Nordbahn anzekauften Lerslkahe Welnekirchen- Westin ontkallen 
| "*; Weisskirchenchraima, Wall -Mesritich-Woslla, Kesinsior-Zhmanıte, Bielite-Kalwarsa 


Eisenbahn-, Canal-, Strom- und Damm- 
bauten. sowie in anderen vorübergehenden 
Baubetrieben beschäftigten Personen von 
Jen Bauherren, wenn dieselben durch län- 
gere Zeit eine grüssere Zahl von Arbeitern 
beschäftigen, Bau-Krankencassen zu er- 
richten sind, 

$. 55. Die den Bauherren obliegende 
Verpflichtung kann mit Genehmigung der 
politischen Landesbehörde anf einen oder 
mehrere Unternehmer, welche die Aus- 
führung des Baues oder eines Theiles des- 
selben für eigene Rechnung übernommen 
haben, übertragen werden, wenn dieselben 
für die Erfüllung dieser Verpflichtung eine 
nach dem Urtheile der politischen Landes- 
hehörde ausreichende Sicherheit bestellen. 

8. 56. Bauherren und bezw. Bauunter- 


nehmer, welche der ihnen nach den &8. &4 | 


und 55 auferlegten Verpflichtung zur Er- 
richtung einer Bau-Krankenensse nicht 
nachkommen, haben den von ihnen be- 
schäftigten versicherungspfiichtigen Per- 
sonen für den Fall einer Krankheit und 
im Falle des Todes derselben ihren Hinter- 
bliebenen die in den $$. 6 und 8 vor- 
geschriebenenMindestleistungen aus eigenen 
Mitteln zu gewähren 

Versicherungspflichtige Personen, : be- 
züglich welcher die in dem vorstehenden 
Absatze geregelte Haftpflicht des Bau- 
herm, bezw, Bauunternehmers besteht, 
sind für die Dauer dieser Haftpflicht von 
der Verpflichtung, einer Bezirks-Kranken- 
casse anzugehören, befreit. 

5. 67, Die in Gemässheit der $$. 54 
und 5 errichteten Krankencassen sind 
von der politischen Landesbehörde unter 
Angabe der Gründe aufzulösen: 

1. Wenn der Betrieb, für welchen sie 
errichtet sind, aufgelöst wird; 

2. wenn der Bauherr oder Unternehmer 
es unterlässt, für ordnungsmässige Cassen- 
und Rechnungsführung Sorge zu tragen. 

In dem letzten Falle tıifft den Ban- 
herm oder Unternehmer die im $. 56 aus- 
gesprochene Verpflichtung. 

Im Uebrigen finden auf die Bau- 
krankencassen die Vorschriften der 88. 46 
bis 49 mit nachstehenden Aenderungen 
sinngemässte Anwendung: 

1. bei Genehmigung des Cassenstatntes 
hat die politische Landesbehörde zu ent- 
scheiden, ob und in welchem Umfangs die 
im &. 27 ausgesprochene Verpflichtung der 
Casse zur Ansammlung und Ergänzung 
eines Reservefonds in das Statut aufzu- 
nehmen ist; 





! 2, über die Verwendung des hei Auf- 
‚lösung einer Casse verbleibenden Restes 
| des Cassenvermiögens hat das Statut die 
erforderliche Bestimmung zu treffen. Eine 
Verwendung dieses Restes zu Gunsten des 
Bauherrn oder Unternehmers ist ausge- 
schlossen. 

Streitigkeiten über Unterstätzungs- 
'ansprüche, welche auf Grund des &. ie 
‚gegen den Bauherrn, bezw. Bauunter- 
‚nehmer erheben werden, werden von der 
Aufsichtsbehörde entschieden. 





V. Genossenschafts-Kranken- 
cassen. 


& 58. Für die Mitglieder der auf 
Grund der Bestimmungen (des siebenten 
Hauptstückes der Gewerbeordnung errich- 
teten genossenschaftlichen Krankencassen 
tritt die Verpflichtung, einer nach Mass- 
ı gabe der Vorschriften dieses Gesetzes er- 
richteten Krunkencasse anzugehören, nicht 
ein. 

Es müssen jedoch: 

a) die statutenwässigen Leistungen dieser 
Cassen in Krankheitsfällen für alle Mit- 
glieder den Betrag der in den &8. 6 
bis 8 festgesetzten gesetzlichen Mindest- 
leistungen der Kranken-Versicherungs- 
cassen erreichen; 

b) die Beiträge des Betriebsunternehmers 
in die Casse mindestens gleich hoch sein 

! als diejenigen, welche er nach diesem 

! Gesetze «u leisten hätte; 

ce} die Mitglieder für den Fall ihrer Er- 

\  werbslosigkeit {& 13. Z, 3, fermer in 

Bezug auf das Eintrittsgeld ı&. 18, 2.5), 

den Keserveantheil 18. 18. Z, 6, &. 27 

und 28), den Beginn des Unterstützungs- 

anspruches (&. 22) und die wegen Si- 
mulation zulässigen Strafen ($. 35) nicht 
ungünstiger als nach diesem Gesetze 
gestellt und in Betreff ibrer Streitig- 
keiten mit den Arbeitgebern und den 

Unterstützungscassen in Gemässheit des 

$. 41 der Entscheidung der Aufsichts- 

behörde, bezw. des Schiedsgerichtes 
unterworfen werden. 

! Die diesfalls erforderliche Abänderung 

‚der Statuten ist, soweit sie nicht inner- 

halb einer im Vererdnungswege festzu- 

setzenden Frist auf regelmässigem Wege 

‘ erfolgt, durch die politische Landesbehörde 

; mit rechtsverbinülicher Wirkung vorzu- 

I'nehmen, 

| Im Uebrigen finden auf genossenschaft- 

[ Gehe Krankencassen die Bestimmungen 

Ider 88. 5 und 9, sowie des zweiten, drit- 








ten und vierten Absehnittes keine Anwen- 
dung, 


VI. Bruderladen ıKnappschafts- 
cassen,) 

8. 5%. Für die Mitglieder der auf 
Grund berggesetzlicher Vorschriften be- 
stehenden Krankencassen (Bruderladen, 
Knappschaftscassen), tritt die Verpflichtung 
einer nach Massgabe der Vorschriften dieses 
Gesetzes errichteten Krankencasse anzu- 
gehören, nicht ein. 

Die statutenmässigen Leistungen dieser 
Cussen in Krankheitsfällen müssen jedoch, 
sofern sie den Betrag der in den $%.6 bis 
8 festgesetzten gesetzlichen Mindest- 
leistungen der Krankenversicherungscassen 
nicht erreichen, spätestens binnen einer 
im Verordnungswege festzusetzenden Frist 
für sämmtliche Mitglieder auf diesen Be- 
trag erhöht werden. 

Die hiezu erforderliche Abänderung 
der Statuten ist, soweit sie nicht inner- 
halb der bezeielineten Frist auf regel- 
missigem Wege erfolgt, durch die Berg- 
hauptmannschaft mit rechtsrerbindlicher 
Wirkung vorzunehmen. 

Im Usbrigen Anden auf Bruderiaden 
(Knappschaftseassen) die Bestimmungen 
der $8. 5 und 9, sowie des zweiten, dritten 
und vierten Abschnittes keine Anwendung. 


YIL Vereins-Krankencassen. 

$. 60. Für Mitglieder der in Gemäss- 
heit der geltenden Vereinsgesetzgebung 
errichteten Krankencassen tritt die Ver- 
pflichtung, einer nach Massgabe der Vor- 
schriften dieses Gesetzes errichteten Kran- 
kencasse anzugehören, in dem Falle nicht 


ein, wenn die betreffende Casse auf Grund ' 


des Vereinsgesetzes vom 26. November 

1552 (R. G. Bl. Nr. 253) errichtet ist 

oder sich nach den Vorschriften desselben 

nagebildet hat, und wenn: 

a)die statutenmässigen Leistungen der 
betreffenden Casse in Krankheitsfällen 


‚len Betrag der in den $$. 6 bis # fest- 


zesetzten gesetzlichen Mindestleistungen 
der Krunkenversicherung erreichen; 


by die Mitglieder für den Fall ihrer Er- 


werbslosigkeit (8, 13, Z. 3), ferner in 


Bezug auf das Eintrittegeld (8. 13, Z. 6), | 
den Reserveantheil (8. 13, 2.6, $&. 28) 


und den Beginn des Unterstützungs- 
anspruches ($. 22) nicht ungünstiger 
als nach diesem Gesetze gestellt sind. 
Cassen, welche freie ärztliche Behand- 
lung, die nothwendigen Heilmittel und 


3 


j sonstige therapeutische Behelfe nicht ge- 
wilhren, genügen dieser Bedingung derch 
Erhöhung des Krankengeldes um die 
Hälfte seines gesetzlichen Mindestbetrages 
Diese Bestimmung findet auf jene Vereins- 
eassen, welche von den Betriebsunterneh- 
mern Beiträge in d«r Höhe von mindestens 
einem Drittel der Gesummmtbeiträge be- 
ziehen, keine Anwendung. 

Die staatliche Bewilligung zur Umbil- 
dung #iner bestehenden Krunkencasse nach 
den Vorschriften des Vereinsgesetzes vom 
26. November 1852 (R. &. Bl. Nr. 253) 
‘darf beim Eintritte der obenbezeichneten 

Voraussetzungen nur dann verweigert wer- 
den: 
i 1. wenn die Casse neben der Kranken- 
versicherung Zwecke verfolgt, welche nicht 
' erlanbt sind und nüch dem tiesetze nicht 
| Gegenstand eines Vereines sein ılürfen; 
; 2 wenn der Plan der Casse und dessen 
| Belege den gesetzlichen oder versicherungs- 
technischen Anforderungen nicht genügen. 

Die staatliche Aufsicht über die Ver- 
einskrankencassen ist nach den &8. 19 
21 auszwüben. Im Urbrigen finden auf 
die Vereinseassen die Bestimmungen der 
8, 5 und 9, sowie des zweiten, dritten 
und vierten Abschnittes keine Anwendung. 


l 








VII. Gemeinsame Schlussbestim- 
mungen. 


&. 61. Krankencassen, deren Mitglied- 
schaft von der Verpflichtung, der Bexirks- 
krankeneasse anzugehören, befreit, sind 
verpfliahtet, jeden Austritt eines Mitgliedes 
binnen vierzehn Tagen bei der politischen 
Behörde erster Instanz zur Anzeige zu 
bringen. Zur Erstattung dieser Anzeige 
ist für jede Casse, saufen deren Vorstand 
{nicht eine andere Person benennt, der 
Unssen- um Reehnangsführer derselben 
verpflichtet, 

& 62. Die dem Versicherten auf Grund 
' dieses Gesetzes zustehenden Forderungen 
können weder in Execution gezogen, noch 
dureh Sicherungsmassregeln getroffen wer- 
den, Eine Ausnahme hievon besteht nur 
zu Gunsten der gegen den Versicherten 
nach dem Gesetze bestehenden Forderungen 
!zur Leistung des Unterhaltes. 

Soweit Execution und Sicherungsmass- 
regeln nicht zulässig sind, ist auch jede 
Verfügung über die dem Versicherten zu- 
stehenden, obenbezeichneten Forderungen 
durch Üession, Anweisung, Verpfündung 
oder durch ein anderes Rechtsgeschüft ohne 
rechtliche Wirkung. 
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Benennung % 1. I ” meter gerschnot nach den 
im Monate »den befördert || im Monate ef Tl JAuner bin öneubulusen der abralnaf 
FR " Zuat wurden hefürdert m Menat« Juni 188 20. Juni 1858 Erg ge . jr au 
Eisenbahnen 1888 | 1887 | Wersomen Gliter Im Ganzen | „Rn, | Im Ganzen | gli 1886 1887 
a IE EEE — __ { || Ä — - 

m _ B u Kilometer | Anzabl L N Golden | ualden Gaiden 

d— = — 

Mezötur-Turkever Eisenbahn 16 16 1.118! 3283 1.008 > 3.049 hüh 1.070 116 
Puszta Tenrü—Kun-Szt. Marton . 535 35 1.338 1.298 4.20 = 2.402 Det) 1.280 | 778 
Szökler Eisenbahn urheesa Bi — 716: 848 1.788 47 6.472 24 4 Has _ 
Ujszäsz-Jüszapäther Yieinalbahn. 2 32 1.278 1.20 2140 67! 17.006 32 | 1.064 A 
Vipkovoe-Breskaer Bahn 50 50 1.044 | 5.025 ais2] 164 36.401, 2 | 1,458 1.04 
Zagorianer-Bahn ....222-.44++- u 116) 116 866 3 1 10 s2ari 38 | 1.076 1.000 | 
I. Privatbahnen in eigener Verwaltung: | 

0 5 . n H N 

jArader und ( sinader vereinigte Kisenb 2539 27 22.160 26.747 h Ge 2 371.982| 1.257 | | 252% 

N Bares-Pakracer Eisenbahn ..... een 125 123! 8,832 13.515 | 39.094 218 ya | 2.802 

j, Budapest-Fänfkirehner Fisenhahn ..... 288.3) 2883 5.012! 36.287 152.354 588 | Au 

' Rudapest-Harasztier Bahn.... . 16 | - 107 5,6561 153 | — 
Budapest-Szt. Lörinezer Kisenbahn .... | Be) = 1.672 018 502 | I 5624 

a . : j 1 2 { 62 
Fünfkirchen- tireser Bahn, ....... | 681, Ge 15.896 | re 736 HAIR 
Gölnitzthal-Bahn asacaeie un 33 233 | 10.905) 3% Dr 7177} 

, Gr -Kikisda — Gr.-Bec ker Babi 704! 70% 1 13.024 198 DI 1728 
Gäns-Steinamanger Vir bahn 17 17 3 a Ms 2.18 1.034 

, Marmaroser Salzbalın- Adtien-Gesellsch 4471 447 11.548) 258 266 2.462. 

\ Mohies-Fünfkirchner Balın .. r Bl Br 7212 1.112° Alıı34l 8081 12.162 14.442 
Nyiregybisa—Mäts-Szulkaer Risenbahn Bi — 5.806 105 | 34.605 607 1.214 — 

* Raab-Ösdenburg-Ebenfurther Bahn 118 118 3.549) 4593 Ba 2.700 SAN) 5.508 
Szamosthal Eisenbatn . nungen 120 120 27.359 2201 1213851 1015 2050 21% 
Szöthmar-Nagybinyaer L,ocalbahn .. Dr Br 2LAsT 10,700 177 Si, Ss 1.718 1.854 
Stilägysäger Kisenbahn .. 1077 . 2.080 | 30 5a ar IHR 736 1 
Taraezthal-Buhn ....... EI ET. 87 3.410 ssoHl 118? 10658 DB} 5 \ 360 
Ungarische Nordostbahn inel. köniel | i 

ungrar. Stantsbahn Munkies- Boskid GR ir 52.848 5 278.591 430) 1.367.230) 2118 I 4.24 
, Hi _ 
Stanme.. 7.851) 6.607 793.713 | Shlune | 3,815.154) 517 20,S530.126) 2.828 | D.336 
Reeapitulation, | | | 
Samma der gemeinsamen Öeterr-ungar, | . 
h Eisanbahnen...... MER E 23) 5.710 1,9%1.502 1.271.913] 6.508.578] 1.118 |37,521.834| 6.444 | 12.8885 
t Summe der Osterr. Eisenbahne: 110,748 | 3, 20 | 3,301.529 710,609.802) 429 154,738.009 5.306 10.712 
1 Ramashler ungar. Eisenbahnen ' 6.007 851.652) 3,815.144| 51720520130] 2828 | 5.056 
- 4 " | 
Houplsumme ... 5,325. 90,085.524| Sb0lısoT5.9169) 4,552 4.704 
z z I 
Oesterreichische Zahnradhahnen, | | 
Guisbergbahn in Salzhurz ..22.2...... 5 b 3870! 110 3.068] 1.61% | 11.841 _ - - 
Kahlenbergbahn.... en 5.5 1.5 2ER 11 4.104] 1.655 | 26,038 - -- _ 
Bosnischo u. Herzegowinaer Eisenh. \ | 
K. k, Militärbahn B unjaluka-Doberlin . in | 102 2.350 1.747 1.54 74 42 847 1006 ı 

K, k Bosun-Bahn.. 2224 3222...» ee in 2659 14.106 6.787 54.6521 40) 1.211 2m : A862 
Bosnisch-Herz; gowinger Stantsbalmen: | \ 

I. Doboj-Simin Hau. f RUE 17 67) 4.978 N 050 | 51% 423 34.871: BY) 1040 870 

| Mostar-Metkavie 2200er. 43 43 4.590 I I8G N 244 65.379] 1.288 2.576 2.306 


Im Monate ‚Juni. 1388 wurden nachstehende Eisenbahnstrecken 
eröffaet: 

Am 1. Juni die 153 km langen Theilstrecken Kojetein- 
Kreisier, Bistritz- Wall.-Meseritsch und Krasna-Bielitz 
der Linie Kojetein-Bielitz (Städtebahn). Diese Linie bildet einen 
Theil des Hauptbahnnetzes der Kaiser Ferdiuands-Nordbahn und ist 
mit Hinzurechnung der 26 km langen Theilstrecke Kremsier-Hullein- 
Bistritz der bestandenen Kremsierer Eisenbahn und der 1 km langen 
Theilstrecke Wall-Meseritsch— Krasnn der Losalbahn Weisskirchen- 
Waetin im Ganzen 180 km lung. Am 1. Juni wurde auch die 59 km 
lange Localbahn Bielitz-Kalwarya der Kaiser Perdinands- 
Nordbatın dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

‚ Am 7. Juni hat die Eröffnung der 197 km langen Strecke 
Siverid-Knin der k. k. Dalmatiner Staatsbahn stattgefunden. 

Im Monate Juni 1888 wurden anf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Ganzen 6,442,635 Personen und 5,925.39 t Güter 
befördert und hiefür eine Gesammt-Einnahme von 20,938,524 H. er- 
zielt, das ist per Kilometer 850 f. — Im gleichen Monste 1887 
betrug die Gesamnt-Einnahme, bei einem Verkehr von 6,380.205 Per- 
sonen und 4,868.451 t Güter, 19.389.054 HL, oder 


er Kilometer | 


541 f., daher resultirt für den Monat Juni 1888 eine Vermehr ung | 
der kilometrischen Einnahmen von 11%,,. 
Die auf den üsterreichisch - ungarischen Eisenbahnen im 


I. Seinester 1888 erzielten Transport-Einnahmen beziffera sich auf 
118,076.96% fl., im gleichen Zeitraume des Vorjahres auf 112,449.536 8. 


a — 


Da die durchschnittliche Gessmmtlänge des österreichisch- 
ungarischen Eisenbahmnetzes für die eben genannte Zeitperiode des 
laufenden Jahres 24.337 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahres 
dagegen 22,964 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche 
Einnahme per Kilometer für die ersten sechs Monate 1988 auf Hs2 fd, 
gegen A898 fl. im Vorjahre, das ist um 46 fl ungünstiger; oder auf 
das Jahr berechnet, pro 1888 anf 9704 i., gegen 9796 fl. im Vor- 
jahre, das ist um 92 fl., mithin um 09%, ungünstiger. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Speisewasser-Vorwärmer für Loromotive. »Engineer» bringt 
eine Beschreibung sammt Zeichnung des Vorwärmers für das Speise- 
wasser der Locomotiven von Rushworth, welcher, wie es heisst, mit 
gutem Erfolge auf einigen Bahnen Englands und Amerikas bereite 
eingeführt ist. lriese Vorrichtung besteht darin, dass das Speiserohr 
in der Rauchkammer vor der Rohrwand in wagrechten, hin- und her- 
gehenden Windungen hinaufgeführt wird, und oberhalb der Siede- 
rohre in dem Kessel einmändet. Fin kurzes Rohrstäck verbindet die 
unterste Windung mit dem uoterhalb der Siederchre befindlichen 
Wasserraume des Kessels, Als ein Uebelstand dieser Vorrichtung 
muss jedoch erkannt werden, dass das gewundene Rohr bei Anwen- 
dang von russender Kohle nicht augewendet werden könnte, weil ein 
Theil der Siederohre verdeckt wird und daher nicht gereinigt werden 


_ 


könnte ; bei Anwendung von Anthracitkuhle mag jedoch diese Vorrichtung 
immerhin schr gute Dienste leisten. 

Rohstahlproduetion. Die Rohstahlproduetien in den acht hanpt- 
sächlich in Betracht kommenden Ländern im Jahre 1887 belief sich 
nsch einer Zusammenstelung des »Jronmonger«e auf 1,690.340 1 
gegen 1,230,021t im Jahre 1886). In erster Reihe steht Gross- 
britannien mit 881.104 1, ihm folgen die Vereinigten Staaten mit 
322.059 t, Frankreich mit 128,806 t, Deutschland mit 110.000 t und 
Russland mit 70.000 t. Hieran schliessen sich Öesterreich-Ungam mit 
49,000 t, Schweden mit 22.361 1 und Belgien mit 7000 t. Im Ver- 
gleiche mit dem Jahre 1886 hat die Produetion in allen Ländern im 
Jahre 1897 eine Zunahme zu verzeichnen, mit einziger Ausnalıme von 
Schweden, wo ein Ausfall von 4400 t sich ergibt. In ÜVesterreich- 
Ungarn betrügt die Mehrproduction im Jahre 1887 13.000 t. 

Schwellen-Imprägnirung auf den hannoverscehen Bahnen, 
Dieselbe wird mit Zinkellorid nach Burnett'schem System in fol- 
gender Weise vorgenommen: Die Schwellen werden anf Wagen in 
einen eisernen Cylinder von Iikor m Länge und ss m Durchmesser 
wit halbkreisförmigen Enden aus Eisenblech gefahren, u. zw, nimmt 
ein solcher Kessel 140— 150 Stück 25ı m lange Schwellen von 314 
und 1567 mm Stärke auf. Man leitet sodamm, nachdem der Kessel ge- 
schlossen, 4 Stunden lang Wasserdampf mit 20 bis 25 kg Spannung 
pro (Mmadratzoll engl. ein, indem alle ", Stunden die ansgetriebenen 
Saftbestandtheile durch einen Hahn abgelassen werden. Nach diesem 
Dämpfen wird der Kessel mittelst einer dureh Dampf getriebenen 
Luftpumpe möglichst luftleer gepumpt — anf «a. 20" Quecksilber- 
säule — sodann durch ein Rohr Zinkechloridlösung eingelassen und 
damit der Kessel gefällt. Mittelst in die Flüssigkeit geführten Wasser- 
Jampfes bringt man dieselbe zum Kochen, wodurch der durch das 
Dämpfen nicht vollständig zum Gerinnen gebrachte Fiweissatofl fest 
wird und noch lösliche Saftbestandtheile ausgezogen werlen. Nach 
einständigem Kochen -wird mittelst einer Druckpumpe Zinkehlorid- 
lösung aus den Bottichen 4 bis 5 Stunden lang in den Präparirkessel 
gedrückt, um die Flüssigkeit bei 8 bis 10 Atmosphären Druck ins 
Holz zu pressen. Man macht nach jedesmaligem Erreichen des 
höchsten Druckes Pausen, damit die Flüssigkeit gehörig ins Holz 
eindringen kann, lässt hieranf die Präparirilössigkeit ab und nimmt 
die Schwellen warm heraus, welche das aufgenommene Wasser rasch 
verdunsten lassen. Eine buchene Schwelle von 251 m Länge and 157 man 
Dicke nimmt etwa 1’3° kg Zinkehlorid auf, eine eichene 0835 kg. 





CHRONIR. 


Detinitive Systemisirung der Gewerbe-Inspeetoren. Be- 
kanntlich erfolgte die Bestellung der Gewerbe - Inspeetoren bisher 
mittelst eines Vertrages, der durch halbjährige Kündieung lösbar 
war, um so die Fähigkeit der ernannten Persönlichkeiten zur Fr- 
füllung ihrer schwierigen Aufgaben erproben zu können. Nachdem 
nun aber die 15 gegenwärtigen Gewerbe-Inspeetoren während eines 
zur Beurtheilung ihrer sachlichen Fignung ausreichenden Zeitranmes 
ihren OÖbliegenheiten im vollsten Masse entsprochen hahen, erschien 
es durch Rücksichten der Billigkeit, wie uuch im Interesse des 
Dienstes begründet, die Stellung derselben zur definitiven Stellung 
eines Stastsbohnbenmten zu gestalten. Mit koiserlicher Genehmigung 
worden nun auch die bestehenden 15 Gowerbe-Inspeetoren in die 
VIEL Rungesclasse der Staatsbeanten definitiv eingsreiht. 

Eisenbahn-Delegirten-Conferenz. Im Troppauer, Gemeinde- 
raths-Sitzungssnale des städtischen Huthhanses fand am 7. d.,M 
eine vom Herrn Bürgermeister Haner einberufene Lrelagirten-Conferenz 
in Angelegenheit der Eisenbahnlinie Troppan-Wigstadtl, event, Ver- 
bindung mit Wagstadi, statt. In dieser Conferenz, bei welcher die in 
dieser Angelegenheit besonders intereseirten Städte Troppau, Enatsch, 
Wigstadtl, Wagstadt und Odrau durch Delegirts vertreten waren, 
wurden die Balmprojecte in einzehendster Weise erörtert, und die 
Schritte bersthen, welche zur baldigen Bealisirung dieser Projecte 
einzuschlagen sind. 

Prerau-loskowitzer Bahn. Kin Consortium, bestehend ans 
dem Fürsten Liechtenstein, Grafen Mensdorf-Ponitllv, Baron 
Königswarter md den Gebrüdern Guttinann, beabsichtirt im 
Vereine mit den Staligemeinden Prossnitz und Boskowitz mm (lie 
Vorconeession zum Baue einer Dahn von Prerau era Prossnitz ul 
Boskowitz zam Anschlasse an eine Station der Stautsbalmlinie Brünn- 
Böhm -Trübanu anzusuchen. Zweck dieser Linie ist (lie Jlerstellang der 
kürzesten Verbindung zwischen Prerau und dem Nordwesten Mährene, 

Nordlmährische Localbahn. In Bodenstadt fanıl kürzlich unter 
Vorsitz des Grafen Rudelf Wrbna eine Sitzung Eisenbahn - 
eoanites statt, wobei die Vertreter der Städte Weisskiechen, DBeden- 
stadt, Liebau und anderer interessirter Ortschaften erschienen. Die 
Vorträcirung und die Banpläne der Bahn sin beendet Die Hanpt 
strecke Weisskirchen — Gr.-Wisternitz, 36 km, schialspurig, «liens zur 
Verbindung mit Olmütz. Bei Gr.-Augerd beginnt eine 45 km lange, 
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! nach Bodenstadt und Lieban abzweigende, schmalspurige Gebirgshahn. 

die erste in Mähren. Die Kosten beider Linien wurden mit 2,335.0904 
I das Ertrügniss mit 4%, präliminiet. Zur Erwirkung der Banconcession 
soll eine (senossenschaft gegründet werden, deren Statut in Aus- 
arbeitung begriffen ist. Aus den Vertretern der interessirten Städt. 
wurde ein Executir-Comits gewählt, dem Graf Wrbna sofort heitrat. 
und welches die Aufgabe hat, Erhebungen bezüglich der erentuellen 
Frachtenbewegung zu pflegen. Anfangs October hat das Comit 
hierüber Bericht za erstatten, Der Angelegenheit sieht man in Nord 
mähren mit begreiflichem Interesse entgegen 

Böhmische Commerelalbahnen. Die Verwaltung der Böhmi- 
schen Commereinlbahnen hat den mit der Böhmischen Westbahn 
abgeschlussenen Betrichsvertrng bezüglich der Linie Rokrcan-Miröscha 
vom 26. Juli 3883 mit Rücksicht auf die wenig günstigen Resultat: 
des Vertrages mit 1. August d, J, gekündigt, Aus diesem Anlase 
haben zwischen der Verwaltung der Böhmischen Westbahn und den 
Bohmischen Commereialbahnen neuerliche Verhandlungen stattgefunden, 
und ist, rücksichtlich der Besorgung des Betriebsdienstes durch die 
Böhmische Westbahn in dem der letztgenannten Unternehmung gr- 
körigen Bahnhofe Rokyean ein nenes Uebereinkommen vereinbart worden. 

Orlentbahn-Verkehr, Am 5. 4. M. wurde eine Conferen 
beendet, welche in Angelegenheit des Orientbahn-Verkehres in Popral 
stattgefunden hat. Die Berathungen haben einen erfolgreicheren Ver- 
lauf genommen, als nach den vorangegangenen Besprechungen zu er- 
warten stand. Die in Bezug auf den Personen- und Frachtenrerkehr 
und die Tarife getroffenen Vereinbarungen gewähren die Basis ı 
einer allseits befriedigenden Lösung. Die ungar. Staatsbahnen, as 
geschäftsführende Direetion, werden (die weiteren entsprechenden Ver 
fürongen treffen, damit obige Fragen mit Eröffnung der direrten 
Verbimdung eine befriedigende Regelung finden. 

Achensce-Bahn. Dem Gutsbesitzer Theodor Freiherm vn 
Dreyfuss im Grüneck (Bayern) ist dem Vermehmen nach die definitiw 
Concession zum Baue und Betriebe einer schmalspunrigen Local 
bahn gemischten Betriebs-Systems von Jenbach (Tirol) an die Süd- 
spitze den Achensees ertheilt worden. 

Neues Eisenbahnprojeet in Serbien. Nach dem »Afon. ds 
Int. Mat.« hat die serbische Regierung einem deutschen Unternehmer, 
Herrn Härtel, die provisorische Conceasion für den Ban einer Kise- 
bahn zwischen Kladovo und Nisch übertragen, Inbegriffen würde der 
lau einer grossen Brücke über die Donau zwischen Kladoro und 
Turn-Severin sein, Die Linie soll dazu bestimmt sein, den rumänischen 
Handel vom Schwarzen Meere fort und über Serbien zu lenken, wi e 
die Route über Salonichi quer durch die Dalkanstunten nehmen würde. 

Anschaffune von Fahrbetrlebsmitteln. Die General-Direetioa 
der Öesterreichischen Stautsbahnen hat nachstehend angeführt 
Fahrbetriebsmittel in Bestellung gebracht: Bei der Actien-Gesellschaft 
der Locumotirfabrik (vorm. G, Sigl) in Wr.-Neustadt: 4 Schnelles 
Loromotiven, 2 achtfach gekuppelte Lastzugs-Locomotiren, 5 Scenndir- 
zugs-Locomotiven, 2 zweiachsige Tender und 7 fire Schnespfläge; de 
der Wiener Locomotivfabriks-Actien-Gesellschaft in Floridsdorf; $ serh 
lach geknppelte Lastzugs-Locomotiven, 1 achtfach gekupprlte Last 
Locomstive und 4 fixe Schneepflüge; bei der Waggen- und Tender 
von F. Ringhoffer in Smichow: 11 dreinchsige Tender. Die Ye- 
waltung dee Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat 4 Stück dre- 
achsige Tender- Locomotiven bei der Locomotivfabriks-Actien-Geel- 
schaft in Wr.-Neustadt bestellt. — Um den Wagenmangel, welcht 
seit Eröffnung der im Betriebe der Lemberg-Üzernowitzer Baln 
stehenden Localbahnlinien sehr fühlbar wird, zn beheben, beschlos 
die Verwaltung, 125 Stück gedeckte ‚Kastenwagen, sümmtlich zu 
achtklötziger Brensvorrichtung versehen, in Anschaffung zu bringen 
Auf Grund des Ergebnisses der Offertverhandlang mit den inländischen 
Waggonfabriken soll «die Lieferung an die Maschinen- und Waggon 
fabriks-Actien-Gesellschaft in Simmering vergeben werden. 

Combinirbare Rundreise-Billets. Die soeben fertiggestellten 
statistischen Mittheilungen über die Errebnisse des Verkehrs al 
combinirbare Bundeeise-Billets im Jahre 1887 zeigen, wie die Be- 
nutzung der rasch #0 beliebt gewordenen Einrichtung von Tag zu 
Tag zunimmt, so dass jetzt schon die Frequenz eine vor wenigen 
Jahren noch ungeahnte Höhe erreicht hat. Pür Strecken von einer 
Gesunmtlänge von 57,544 km wurden zusımmen 30.520 Stück coın- 
hinirte Rundmise-Billets ansrerrben (darunter 4108 Kinder-Billets), 
welche einen Geblbetrag von 16,068,474 Mk. ergaben. Diese 1.62) 
löillets enthielten 4,816.650 Einzel-Coupons, und zwar 182.701 für 
‚lie erste, 2,585.432 für die zweite, und 1,948.497 für die driit« 
Wagenelasse. Das finanzielle Erträgniss vertheilt sich auf die erst« 
Chi init 0.035 Mk. u 5, auf die zweite (lasse mi 
10,401.137 Mk. = 64°,%, und auf lie dritte Ulasse mit 4,737.302 Ik 

247%. Insgesummt sind anf combinirte Kundreise-Billets m 
Jahre 1887 zurückgelest worden 376,927.9858 km, Die Bahnen des 
Dentschen Keiches partieipiren am dem zwangen Verkehre mit meh 
als 75" Es wurlen bier lür eine Gesammtlänge von 32.385 

















235.426 eombinirte Billets (darunter 3400 Kinder-Billets) mit 3.802,640 
Einzel-Coupons für eine Gesammt-Entfernung von 201,108.138 kn 
verausgabt und dafiir im Ganzen 12.207493 Mk. vereinnahmt. — 
Was den Vergleich mit den amtlichen Ermittelungen für das Jahr 1884 
betrifft, 50 ergibt sich eine sehr merkliche Steigerung, Die Gesamt 
Einnahme ist um 2,809.744 Mk. — 21°,%,, die Zahl der Billet- 
ümschläge um DSL — 224,% und die der zurückgelerten 
Gesammt-Kilometer um 67,109,556 — 21°,%, gestiegen, j 


TARIF-PUBLICATIONEN. 


Galizischer Elbeumschlags-Verkehr, Frachtberechnu ug 


bei Verwendung ron Wagen unter 10.000 kg Ladefähigkeit. | 


In diesem Verbanis-Verkehr treten folgende Bestimmungen in Kraft: 
Gemeinsame Bestimmung für alle Wugenladungen. Der 
Versender kann die Stellung auderer Wagen als solche von 10.000 kır 
Ladefähigkeit nicht beanspruchen. Kind derartige Wugen nicht vor- 
handen, so ist die Eisenbahnverwaltung berechtigt, andere Wagen 
mit ınindestene 10.000 kır Gesammt-Ladefühigkeit zur Beladung zu 
stellen. Der Versender kann in diesem Falle die beigestellten Wagen 
gegen Frachtzahlung nach den Taxen der betreifenden Tarile bis en 
Gesammmt-Tragfähigkeit belasten. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Für die P. T. Clubmitglicder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

„Entröo-Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Viennes und des »Nauen Panorama im Prater: zu dem ermüssigten 
Preise von 2U kr. ” 

Karten und Anwelsungen für Rüder zu ermässigten Preisen, 
u 2m; Yoll-, Wannen- und Da mpfbider im Disnabade, Eszter- 
härybade und Margarethenbade. 


Die Fabriksfirıma Philipp Haas & Söhne, Hauptniederlage, Wien I, 
Stork-im-Eisen 6, bat sich, um ihre verzüglichen Fabriente auch 
weiteren Kreisen zugänglich zu machen, bereit erklärt, den Club- 
mitgliedern bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen 
in zu vereinbarenden Betrügen und Fristen Waaren zu liefern. 


Oolärne Medaille 
Glasgow 1881. 


Ooldene Mrdaills 


Ebrendiplom london 188%. Antwerpen 1ENS. 


E. u. k. Patent, 


ME- Delia-Metall sg 


«mpßehlt für lochnisıhe, bauliche and industelelie Zwecke aller Art 


Die öulerr.-ungar. Della-Ketall-Fahrik EL W. BECKER, 


== WIEN, 1., Luihringersiramse Nr, IS. == 








Staines 


LINOLEU F. Walton’s Patente. 
Kork-Teppiche, 

F. ©. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 

WIEN, I., Kolowratring Nr, 3, 10518 


. 2 Für Eisenbahnen. . 10335 


Patzfäden, Gurten, Tapszigrer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Bezirk, Marin-Therssianstrass« Nr. 3% 


FR. WLACH & COMP. 
für Sigaalistrangs- and Belenchtan g3- Gegenstände 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ul Tramways. 
ıos6s WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 




















Actien-Gesellschaft 


ın 


Simmering bei Wien. 


he] Vor. H. D. Schmid.) (Gegründet 1831. | 
l 





Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampfkessel 
aller Systeme, 1% 
Fabriken und Wasserstations- Einrichtungen, \% 
Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 
Eisenabgüsse, 


Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


aller Gattungen, 
Draisinen, 


72) Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen is 
& i Patronen und Geschosse. 


er 
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a er: 


Ar 


10363 








Oesterreichisch-Alpine 
Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien. 
Bureaux ; 
Kärntnerstrasse 55 u, Maxwimilianstrasse 2. 


Coaks- nnd Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin- 

Stahlhütten, Guss- und Friseh-Stahlhätten, Maschinen- 

werkstätten und Kesselschmleden, Stabeisen- und Bloch- 
walzwerke etc. 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 


Eisenbahnschienen aus Bessemerstahl und Eisen, 

Schienennägel, Laschen und Unterlagsplatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und compleie Radsätze, 

Schmiedestücke jeder Art, 

Brücken-Constructionen in Eisen und Stahl, 

Wasserstations-Einrichtungen, 

Waggon- und Locomotir-Federn, 

Gusswaaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kesselbleche, 

Loeomotiv-Frames aus Eisen- und Stahlblech, 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst ans Eisen und Stahl, 

Fason-Eisen aller Art, 

Stabeisen (Pluss- and Schweisseisen) aller Dimensiouen, 

Draht und Dralitstifte, Holzschrauben, 

Bessemer-, Martin-, Pnddel-, Hardfrisch- und Tiegelguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stahlfagongusse, Sägeblätter, Wagenfelern, Achsen, Schraub- 
stöcke, Amboss, Winden, 

Dampfkessel, Iteserroirs und sonstige Kesselschmiedenrbeiteu, 

Dampfmaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserräder und | 
son tungen aller Art u. s, w. 











Josef Grüllemeyer 


ws  k. k. Hof- und Es landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring kı Wien, Langegasse 61. 


Erste und grönste Fabrik in Osstsrreich-Ungarm von Ban- und Möbel. 
beschlägen In allen Metallen, bezw. Compositionen. Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, het runs und Org 
gegossen uud appretirt. Erzeugung von Phospkorhromce und Pheapherkapfer, 

Spocialitäten. Fabrikation aller Eisenbahm-Artikel und Beschläge 


für Wagguns zus obigen Metallen, von Eisenbahn - Billetkästen nach 
Kämonsun'schen Systeme 











Fisengieserei und Masclinenfabriks- Actin- Geslschal 


Budapest uud Leobersdorf bei Wien. 101 


Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheibem (nach 


Weikum’s Kugeisystom) umd andren Constructionen, oompiete Wasser- 
stations-Eiurichtungen und Oberbau-Materialion, 


WAGGONS 


für normal- und schmalspurige Eisenbahnen und Pferdabahnen. Grnben- und 
Förderhunde, Turbinen, Wechänlsche und Giemerel-Arheiten aller Art, 
Röhren, Trarerson und (nssarbeiten für Banzwecke. Walzenstühle mit Hart- 
wusswalzen für Hoch- und Flachmällerei. Complete Mühlen-Einrichtangen 
much bewährten Constructionen. Elektrische Belouchtungs - Maschinen 
beiufs Krmögliehnung aller Inmdwirthachafllichen und Bauarbeiten während dur 
Nachtzeit, Ludwig'“ patentirte Pianroste, die vor älteren Constractionen sehr 
bedeutende Kohlen-Ersparniss bieten. Regwlatoren, Patent Guhraner-Wagner. 











—— & Für die Herren Eisenbahn-Beamten licfere ich die 
neuen Eisonbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 


GHTITSTAV MÄILTDZIL und zu billigsten Preisen. iv 
Buchbinder, Wien, IYV., Grüngasse 4. A. V AV R U S K A 
verfertigt und liefert 10340 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit %.%x. Hot-Schneider N: I EEE. PORN 
für Eisenbahnen 


PRAG, 10348 
Wassergaase 873—II, vis-i-ris dem Neustädter Rathhanse, 


B.&E. KÖRTIN G, Wien, IL., Dresdnerstrasse. 


und deren Bureaux. — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 
















Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 


EERFERBEBET 

8 . . doppeldüsiger, bester 

) PP ger, e 

Körting's Universal-Injector, |;jcctor,speist heisses 

Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 
wasser- Verlust 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejector; mit Locomotivdampf und direetem 

Dampf stationärer Kessel, Eine sehr grosse Anzahl im besten 

! Betrieb Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 7 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 

den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting's Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Bureaux, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, directem 
Dampf, warmem Wasser und Calorifers. 

. Wir richten 
Waggonheizungen. Ventilations- Le) 
heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustelleu der Luftklappen 
vom Coup6 aus. 
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Projecte gratis, 









Hunderte von Referenzen. 


Für alle Apparate 
leisten wir volle Garantie 












Niveanbruch- und Warnungstafeln ete. 


Lieferant der - WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. VI. Mollardgasse 84. 

















Eigsalbem. Herau-gabe umd Verlag des Club Für die Relaetion reranfwortlichz Druck der -STEYKERMÜHL“ in W 
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Der Holzbedarf der Eisenbahnen und die 
Wälder in Nordamerika. 


Der grosse Anfschwung, welchen die Eisenbahnen 
namentlich in den Vereinigten Staaten Nordamerikas in den 
letzten fünfzig Jahren genommen haben, hat es auch mit 
sich gebracht, dass dort zum Baue und zur Erhaltung der- 
selben enorme Holzmassen zur Verwendung gekommen 
sind. Während zwar die Eisenbahnen ganz wesentlich zur 
Entwiekelung und zur Kräftigung des wirthschaftlichen 
Lebens beigetragen haben, so haben sie andererseits mehr 
weniger die Verwüstung des grossen Holzreichthums ganz 
besonders in jenen Gegenden, durch welche die Risenbahnen 
führen, befördert, und wenn auch jetzt noch ein solcher 
günstiger Bestand an Wäldern vorbanden ist, dass die 
Eisenbahnen noch immer zu ungewöhnlich billigen Preisen 
ihren Bedarf decken können, so ist man doch in mass- 
gebenden Kreisen bereits zur Erkenntiniss gelangt, dass 
eine gleiche Verwüstung. wie sie bislang für Zwecke der 
Eisenbahnen geübt wurde, für die Dauer von den ernstesten 
Folgen begleitet sein müsste. 

In welchem Masse die Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten gewachsen sind, ist am besten aus den nachfolgenden 
Angaben zu ersehen. Im Jahre 1840 betrug die Betriebs- 
länge der Eisenbahnen 2795 engl. Meilen (l’s km), im 
Jahre 1850 dagegen bereits 9021 Meilen, und im Jahre 1860 
sogar schon 30.635 Meilen. In die Deeade 1860 bis 1870 
fielen die Bürgerkriege, und es ist im Baue von Eisen- 
balınen in den vom Kriege heimgesuchten Ländereien kein 
Fortschritt geschehen; niehtsdestoweniger wurde aber den- 
noch durch den Bau der paeifischen Bahnen ein weiterer 
Fortschritt gemacht, so dass Ende 1870 das Gesammtnetz 
bereits 52.914 Meilen betrng. Ende 1880 hatte Nord- 
amerika 93.349 und im Jahre 1886 bereits 137.615 Meilen 
Eisenbahnen; nachdem im Laufe des Jahres 1887 nicht 
weniger als 12.000 Meilen im Bau begriffen waren, so 
kann die gesammte Betriebslinge Ende 1887 mit rund 
150.000 Meilen angegeben werden, 





Zur Zeit, als man mit dem Baue von Eisenbahnen 
begann, war in den meist waldigen Gegenden selbstredend 
ein soleher Ueherfluss an Holzmateriale für diese Zwecke, 
dass es fast gar keinen Werth hatte; und selbst für weiter 
gelegene Strecken in Gegenden ohne Wälder konnte es zum 
billigsten Preise bezogen werden. Wenn man aber die im Laufe 
der Zeit theils für die Herstellung, theils für die Erhaltung 
der Eisenbahnen nothwendig gewordenen enormen Mengen 
an Holzmateriale, welche den einheimischen Wäldern jähr- 
lich entnommen worden sind und noch entnommen werden, 
in Betracht zieht, so drängt sich die Ueberzengung auf, 
dass die landläufige Ansicht von der Unerschöpflichkeit der 
amerikanischen Wälder nicht mehr lange vorhalten dürfte. 
Dieser Gesichtspunkt hat denn anch die Bundesregierung 
in Washington veranlasst, dem Gegenstande mehr Augen- 
merk zuzuwendeu und hat in Folge dessen die Abtheilung 
für Land- und Forstwirthschaft nähere Erhebungen gepflogen 
und kürzliel einen diesbezüglichen Bericht!) zusammen- 
gestellt, in welchem die bisherige Verwüstung der Wälder 
und eine zweckmässige Abhilfe dagegen eingehender he- 
leuchtet werden. 

Nimmt man bei der Gesammtlänge der Geleise von 
187.500 Meilen die Anzahl der auf jede Meile durch- 
sehnittlich kommenden Schwellen mit 2640 an, so gibt dies 
rund 495 Millionen Stück Schwellen, welche gegenwärtig 
in den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten eingebettet 
sind; eine Schwelle mit rund 3 Cubikfuss (1 engl. — 0 1018 m) 
gerechnet, gibt dies ungefähr 1485 Mill. Cubikfuss Holz. 
Ausser den Schwellen, deren Anzahl sich noch mit einiger 
Gewissheit angeben lässt, kommt aber das Holz bei den 
amerikanischen Eisenbahnen auch noch vielfach bei Brücken, 
Viaducten ete., in grosser Meuge in Verwendung; ja «es 
gilt als Regel, dass solche Objeete hei der ersten Anlage 
der Balın aus Holz hergestellt werden, die dann erst im 
Laufe der Zeit durch Eiseneonstructionen oder Mauerwerk 
ersetzt werden. In den südlichen und westlichen Gegenden 


*) Iteport on the relation of ruilroads to forrest «upplies und 


* forestry. Compiled by the chief of forrestry division. Washington. 
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kommen in (dieser Beziehung mehr hölzerne Ohjeete vor, 
als in den wördliehen und östlichen: in den südlichen über- 
wiegt die Holzeonstruetion, weil hier die Eisenbahnen zum 
Theil dureh ausgedehnte sumpfige Gegenden führen. Nach 
den Schätzungen der Eisenbahnfachleute kann man nun im 
Durchschnitte 2000 Cnbikfuss Holz per Meile für diese Zwecke 
rechnen Für die genannten 17.500 Meilen Geleise hat 
man also rund 375 Mill, Cubikfuss Holz für die Her- 
stellung von Brücken und Viadueten gebraucht. Hiebei ist 
aber nicht gerechnet das Holz, welches für Stationsgebäude, 
die dort vielfach nach Art der Blockhäuser ganz aus Holz 


hergestellt sind, in Verwendung gekommen ist. Darmach 
ergibt sich also folgender Bedarf: 
Cabikfuss 
Schwellen für 187.500 Meilen.......: 1.485,000.000 


Bauholz für Brücken und Viaduete TE 375,000.000 
im Ganzen... 1.860,000,000 


Nachdem man für jeden fertig bearbeiteten Cubikfuss 
1%, Cubikfnss Rundholz rechnen muss, so stellt sich die 
bisher für Zwecke der Herstellung nothwendig gewordene 
Menge Bauholz mit rund 3100 Mill, Unbikfuss 

Nun kommen noch die lüngs der Strecken aufgestellten 
Telrgraphienstangen hinzu, von welchen für jede Meile 
Eisenbahn 30 Stück, also im Ganzen 4,128,450, oder, weil 
hei vielen doppelgeleisigen Bahnen beiderseits Telegraphen- 
leitungen angehracht sind, rund 5 Millionen aufgestellt 
sind, die, wenn eine Stange durchschnittlich mit 10 Cubik- 
{uss gerechnet wird, rund 50 Mill. Cabikfuss Holz reprä- 
sentiren In Anbetracht der stetigen Zunahme der Geleise- 
länge innerhalb der letzten 10 Jahre geht man nun nicht 
fehl, wenn man den jährlichen Zuwachs von nengebauten 
Geleisen mit 5000 Meilen veranschlägt, dass also 
13.200.000 Stück Schwellen und 10 Mill. Cubikfuss für 
Brücken, Viaducte, Telegraphen ete,, nothwendig sind. 

Obzwar diese Ziffern nur annäherungsweise bestimmt 
sind, so geben sie doch ein Bild von dem ungemein grossen 
Anfwande von Holz, welches bisher für den Bau von Eisen- 


so 


bahnen in diesem mit Wäldern allerdings versehwenderisch | 


ausgestatteten Continente nothwendig war und noch fort- 
gesetzt nothwendig wäre, 

Nun kommt aber noch die Erhaltung der Bahn hinzu. 
Öbzwar hier die mannigfältigsten Verhältnisse herrschen, 
welehe auf die Dauer des zur Anwendung gekommenen 


Holzes von Eiufluss sind, wird im Allgemeinen mit einiger | 


Sicherheit die Daner der Schwellen ans bestem harten Holz 
mit 7, und jeue der Schwellen aus weichem Holze mit 
4 Jahren gereelmet. Dei Brücken, Viadueten und Telegraphen- 
Stangen gilt als Grenze die Dauer von 10 Jahren. 
Darnach ist also Theil von 4095 Mill, 
Stück Schwellen für die Erhaltung des Oberbanes, und der 
19, Teil Brücken, 


der siebente 


des Bauholzes von den Viaducten, 


Telegraphenleitungen jährlich zur Auswechsinng nothwendig. | 


Dies giht folgenden jährlichen Bedarf: 








Cubikfuss 
70,714,256 Stück Schwellen (43 Cubikfuss) .212,142.558 
Brücken- und Viadnet-Bauholz......... 37,500.000 
Telegraphenstangen 500.000 Stück ..... 5,000.000 





Summe... .254,642.858 
Dazu der jährliche Bedarf für Neuban: 


Cubikfuss 

13,200 000 Stück Schwellen..........- 39,600.000 
Brücken und Viaduete.. 22.2» 2e-2 0000: 10,000,000 
150.000 Stück Telegraphenstangen ..... 1,500.000 

Summe... 51,100.000 

Man hat also 

Bedarf für die Erhaltung ............. 254,642.858 
Bedarf für Neubau ....ensnenrneere nn 51.100.000 


. .305,742.858 
an bearbeitetem Hole, wozu 509,521.430 Cubikfuss Rund- 
holz erforderlich ist. 


sonach im Ganzen 


Dieser Bedarf an Holz für die genannten Zwecke wird 
hauptsächlich in jenen waldigen Gegenden gewonnen, welche 
die hiefür geeigneten Stämme in Ueberfluss haben, und wo 
der leichte Transport zum Fällen ermuntert, Dagegen sind 
die stark bewaldeten Distriete, welche von den bestehenden 
Communieationsmitteln noch entfernter liegen, dem Angriffe 
der Axt noch entgangen und bilden eine Reserve für 


| künftige Jahre, wenn sich einige Bahnen auch in jene 


Gegenden erstrecken sollten, um deren Schätze zu entführen. 
In vielen von den älteren und mehr bevölkerten Staaten 
die Wälder bereits mager und stark gelichtet, 
und vieles Land. welches früher mit Wald bedeckt war, 
enthält heute nur noch Buschholz und Brennholz. 

Will man die Grösse der Fläche der Wälder bestim- 
men, welche die obengenannte Menge an den jährlich noth- 
wendig werdenden Schwellen und sonstigem Bauholze liefem 
soll, ist dies bei den verschiedenen Verhältnissen uni 
der verschiedenen Holzgattung allerdings nicht genau möüg- 
lich. Man kann aber mit einiger Sicherheit annehmen, dass 
I aere (l aore = ungelähr 07 österr. Joch) im Durchschnitt 
300 Schwellen zu liefern vermag, so dass also die für die 
Gewinnung von den 70,714.286 Stück Schwellen, die jähr- 
lich für die Erhaltung der Bahnen nöthig sind, eine Wald- 
fläche von 235,714 acres, und für jene zum Neubane 
44.000 acres erforderlich sind, was zusammen für die Zeit 
von 10 Jahren 2,797.140 acres Wald repräsentirt, 

Die Schätzung von 360 Stück Schwellen per acre 
ist aber für einen grossen Theil des Waldbestandes zu 
hoch gegrilfen, und es gibt Gegenden, wo man nur 109 Stück 
per arre nehmen darf; bei dieser Berechnung ist dann der 


sind 


so 


| nötlige Waldbestand selbstverständlich noch weit grösser. 


| 


Nimmt man andererseits als durchschnittlichen Ertrag per 
aere 3000 Unbikfuss dimensionirtes Bauholz und 500 Stück 
Telegrophenstangen an, so erhält man die Waldarea, welche 
für den jährlichen Bedarf der Eisenbahnen zur Verfügung 
stehen muss: 
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Acres Wald 
für Bauholz....... een PREISER : 12.500 
für Telegraphenstangen ............... . 1.000 
für Schwellen .......... : EIERN .235.714 


Zusammen, . 244.214 
Dazu für den Neubau jährlicher 

5000 Meilen Geleise ....... 47.633 

gibt im Ganzen. . .206.847 
Bedenkt man, dass für die gedachten Zwecke immer nur 
das beste Holz gewählt werden muss, dass in der Regel 
aus einem gefällten Stamme auch nur eine Schwelle ge- 
wonnen wird, dass man auch beim Bauholz wie bei den 
Telegraphenstangen nur die beste Wahl treffen muss, so ist 
leicht abzusehen, auf wie lange noch der vorhandene Vor- 
rath ausreicht. Bei dem grossen Bedarfe namentlich an 
Schwellen, welchen die Eisenbahnen haben, wird insbesondere 


von den Farmern auch das geeignete Holz in jenen Gegen- | 


den, wo die Eisenbahnen in unmittelbare Nähe führen, in 
enormen Quantitäten zu Markte gebracht, wobei ohne Rück- 
sicht auf irgendwelche Forsteultur in der Gewinnung ge- 
wüstet wird, so dass das Holz nur allzuoft zu einem Preise 
geliefert wird, der weit unter dem eigentlichen Wertle 
steht. Andererseits verstehen die Eisenbahnen diese Preise so 
tief als möglich zu erlmiten, und es gewinnt dabei den 
Anschein, als ob noch immer Tleberfluss an geeignetem Holze 
herrsche. Allein viele derselben haben bereits einzusehen 
begonnen, dass die gleiche Ausroduug der Wälder, wie 
dies bisher der Fall war, nicht unbegrenzt weiter vor sich 
gehen kann, und sie haben denn auch die Frage des eisernen 
Öberbaues in Betracht gezogen, wie sie sieh auch nament- 
lich der Frage der Imprägnirung der Schwellen. wie sie in 
Europa mit Erfolg angewandt wird, allwälig zu widmen 
beginnen. 

Die aussergewöhnliche Billigkeit des Holzes hat aller- 
dings beide Fragen über die blosse theoretische Diseussion 
nicht hinauskommen lassen, allein es ist zweifellos, dass 
sie, wenn der Preis für Schwellen erster Qualität, und 
diese Zeit ist nicht mehr ferne, in die Höhe geht, mehr 
Realität gewinnen werden, 

Um diese Frage bei den Eisenbahnen intensiver anzu- 
regen, finden sich dem fraglichen Berichte ausführliche und 
eingehende Abhandlungen beigefügt, welche die Structur 
aller Holzgattungen, das Verhalten der hölzernen Schwellen 
in der Balın. die Ursachen des Unbrauchbarwerdens ete, 
ferner die in Europa in Gebrauch befindlichen Arteu der 
Imprägnirung, die verschiedenen Systeme des eisernen Ober- 
baues etc. ete, zum Gegenstand haben. Andererseits wird 
hervorgehoben, dass nunmehr auch die eigentliche Forst- 
eultur in Amerika mehr gepflegt werden soll, und dass 
namentlich die Eisenbahnen, welche längs ihrer Linien 
ohnehin ausgedehnte Ländereien besitzen, die zuerst Be- 
rufenen wären, welche in Richtung bahnbrechend 
werden könnten, indem sie für ihren eigenen Bedarf selbst 
sorgen dadurch, dass sie, wo dies thunlich ist, längs der 


dieser 


! Loeomotiven verursachten Brände hervorgerufen wird 
' in dieser Richtung authentische Augaben zu 


Bahn Wälder anlegen und diejenigen Holzgattungen eulti- 
viren, welche für ihre Zwecke am geeignetsten sind. That- 
sächlich haben auch bereits einige wenige Eisenbahn-Ver- 
waltungen in dieser Beziehung den Anfaug gemacht, und 
verspricht man sich, dass dieses Beispiel allmälig aus- 
gedehnte Nachahmung finden werde 

Von nicht geringem Interesse ist auch die dem Be- 
richte beigegebene Abhandlung über die ernorme Ver- 
wüstung der Wälder, welche auch noch durch die von den 
Um 
sammeln, 


' wurden 30.000 Fragebogen au die längs der Eisenbahnen 
' liegenden Städte abgesandt, in welchen die näheren An- 


t 


| 








gaben über Umfang des Brandes, Werth des abgebrannten 
Holzes etc, zu machen waren, Aus den eingelaufenen An- 
gaben hat sich für das Jahr 1880 ergeben, dass in DU8 
Fällen durch Locomotirven Waldbrände verursacht wurden, 
wodurch nicht weniger als 1,712.348 acres Wald im Werthe 
von 4,244.348 Dollars verbrannt sind. Im Ganzen waren 
im gedachten Jahre 10,274.029 aeres Wald in einem Wertlı 
von 25,462.250 Dollars verbrannt, so Jass also die Loco- 
motivbrände mit einem Sechstel an diesen Schäden 
participiren. 


Eisenbahnrechtliche 
Eintscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Eine Berühmung setzt die Inansprachnahme cines 
Rechtes, ohneerkennbarerechtliche Grundlagevorans. 


Theodor Sch hat sich laut seiner, an die Maschinen- 
Direction resp, Matorial-Verwaltung der priv. österr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft gerichteten Offerte vom 24. Mai 1833 
bereit erklärt, die vorräthigen nnd bis Ende Iscomber 1884 
noch disponibel werdenden alten Eisen- und Stahlsorten zu den 
im Offerte angesetzten Preise zu übernehmen; sich verpfüichtet, 
den Kanfschilling binnen acht Tagen nuch erfolgter Ver- 
ständigung von dem Bereitstehen der Lieferung zu erlegen und 
als Deckung für sämmtliche Verpflichtangen aus dem Offerte 
10%, des beiläufigen Werthes der erstandenen Altmaterialien 
bei der gesellschaftlichen Hauptcassa zu erlegen. Er räumte 


! der Gesellschaft das Recht ein, falls eine Offertbedingung nicht 


' erfüllt 





innerhalb 
‘ ihm ebenso unmnrlich 


und das Alteisen binnen einer bestimmten Frist nicht 
bezabhli und bezogen sein sollte, entweder das Lebereinkommen 
unter Rückstellung der Caution ganz aufzulösen oder das vor 
handene Altmaterial für seine Rechnung anderweitier zu ver- 
geben, in welch’ letzterem Falle die hieraus rasnltirenden 
Verluste aus dem von Theodor Sch. erlogten Kaufschillinge 
oler aus der Caution zu decken seien, 

Gegen Ende des Jahres 1585 blieb Theodor Sch, mit dem 
Bezuge grösserer Quantitäten Altmateriales im Rückstande und 
musste wiederholt zur Erfüllung seiner Verpflichtungen gemahnt 
werden, worauf er immer um Zufristungen ersuchte. Mit dem 
Schreiben vom 8, Mai 1885 erklärt» derselbe ausser Stande zu 
sein, seiner Vebernalmsverpflichtung in der Weise nachzukommen, 
dass er den Gesammtbetrag von eiren 10.000 fl, welcher seine 
Tebernahmsverpflichtang repräsentirt, entweder auf einmal oder 
kurzen Termines erlegen könnte, und dass es 
die Differenzen von eirca Km L 


eines 


sei, 


zu bezahlen, 


- 350 — 


Mit dem Schreiben vom 7. Mai 1885 wurde Theodor Sch. | 
von der genannten Eisenbahn-Gesellschaft avisirt, dass der 
Verkauf des von ibm zu beziehen gewesenen Altmateriales ein- 
geleitet wurde, und dass sich nach den Bestboten ein Minder- 
erlös ergebe, zu dessen Bezahlung er verhalten werden müsse, 
wenn er nicht binnen 4 Tagen den Kaufschilling nach seinen 
Preisen bei der gesellschaftlichen Casse erlege. 

In dieser Erklärung erblickte Theodor Sch. eine Berühmung | 
und überreichte beim k. k. Hanidelsgerichte eine provncatorische 
Klage, in welcher er die gegnerische Gesellschaft auf Darthuung 
einer Schadenersatz-Forderung per 2011 fl. 52 kr bei sonstiger 
Auflage des ewigen Stillschweigens belangte. 

Das k. k. Handelsgericht in Wien wies mit dem Urtleile 
vom 30, März 1888, Z. 40031, das Klagebegehren gänzlich ab 
und verurtheilte den Kläger in den Ersatz der Gerichtskesten 
per 120 fl 13 kr. 





Gründe: 

»Dus Vertragsterhältniss, in welchem der Kläger zu der ge- 
klagpten Gesellschaft gestanden ist, sowie der Umstand, dass er als 
Deckung für die richtige Einhaltung der Vertrugsbestimmungen eine | 
Cantion erlegt habe, ist unbestritten. Ebenso» wird vom Kläger zuge- 
standen, dass er einzelne Partien des käuflich erworbenen Alteisens 
nicht übernommen habe. 

»Wenn nun die geklagt: Gesellschaft, wie sie dies in mehreren 
Briefen gethan hat, dem Kläger auch in den Briefen vom 7. Mus 1855 
mit dem Verkaufe der nicht übernommenen Waare, auf ‚des Klägers 
Gefahr, droht und ihm für den Fall des fruchtlosen Verlaufes 
der zur Nuchholung des Versäumten ertheilten Nachricht zur Zahlung 
der Diffesenz auffordert, so kann in dieser eventuellen Zehlungs- 
Auffurderung so lange keine Berühmmng gefunden werden, als der 
Kläger nicht behauptet und durthut, dass der Verkauf anf seine 
Kechnung thatsächlich erfolgt und die geklagte Gesellschaft 
wegen eines «etwaigen Ausfalles mit einem unbedingten 
Anspruche an ihn berangetreten ist. 

»Es kann daher dem Klagebegehren schen Mangels des unver- 
tässlichen Nachweises der Berühmung keine Folge gegeben werden, 

»Hiern kommt jedoch noch Folgendes: 

»Wenn es auch an Forlerungsrechteun keinen Besitz geben kann 
und die Entscheidung, ob das Recht, dessen sich Jemand gerühmt 
haben soll, zu Recht besteht, nicht im Provocationsprocesse erfolgen 
kann, so muss doch im vorliegenden Falle darauf Rücksicht genommen 
werden, dass vertragsmässig beiden Streittheilen mehrfache 
Leistungen oblagen, und cs nicht angeht, die geklagte Gesellschaft 
zum Nachweise ihrer Berechtigung in Anschung einer einzelnen 
Leistung naufzufordern, der Kläger vielmehr immer nur eine Abrechnung 
über das ganze Geschäft begehren und diese Abrechnung allen- 
falls bemängeln könnte, 

‚Endlich darf auch nicht übersehen werden, dass die geklagte 
Gesellschaft, wie nicht bestritten wird, sich im Besitze einer Cantion 
in Ansehung aller ihr aus dem Vertragsverhältniese mit dem Kläger 
entstehenden Ansprüche befindet, dass die Cantion im Momente der 
Entstehung eines solchen Anspruches zum Faustpfande wind, wobei 
es auf die Ziffer der Forderung und den Werth des Pfandgegenstan !es, 
der vor Realisirung desselben nicht bekannt ist, gar nicht ankommt, 
dass die aufgelorderte Gesellschaft somit, gleichzeitig mit ihrer For- 
derung auch (lie BKechtmässigkeit ihres Besitzes un der Pfandsuche 
darthun müsste, wozu »ie nach 8. 823 a. l. G.B. und Hofdeereet | 
vom Kb. Jännmr 1787, Nr, 621 lit. ee. nicht verhalten werden kann | 

Die Sachfälligkeit des Klägers hat zemiss 8. 25 des Gesetzen | 
vom 16. Mai 1874, R.G. Bl. Nr. 69, dessen Verurtheilung zum Kosten | 
ersatz zur Folge.s 





In der von dem Kläger gegen das handelsgerichtliche 
Urtheil erhobenen Appellationsbeschwerde führt derselbe aus, 
die erste Instanz vermeine, dass er mar bedingt zur Zahlung 
eines Betrages aufgefordert worden sei; allein die Gegenseite 
habe ihn unter Androhung der Klage zur Zahlung aufscefordert 
und habe diesen Anspruch nirgends von einer Belingung ab- 
hängie gemacht; wenn aber auch der von der Gegenseite 
gestellte Anspruch von der wirklichen Durchführung des Ver- 
kaufes der nicht angenommenen Waare abhängig gemacht sein 
sollte, 80 läge eine Berühmung auch dann vor, wenn anch der 
Anspruch nur ein bedivgt gestellter gewesen wäre, weil man 


sich auch einer bedingten Forderung rühmen könne, da das 
Gesetz nicht verlange, dass ınan sich einer unbedingten Forderung 
rühmen müsse, um zur Klage aufgefordert werden zu können. 
Die erste Instanz motivire ihre Entscheidung weiters damit, 
dass beiden Theilen Leistungen obgelegen seien, und der 
Beschwerdeführer daher nur Rechnungslegung verlangen könne, 
Allein die Gegenseite habe von ihm eine bestimmte Zahlung von 
204 fl. gefordert, und wenn er nicht diese Forderung auf sich 
lasten lassen wollte, 0 müsse er die Gegenseite auffordern, 
diesen ihren Anspruch im Klagewege geltend zu machen, und 
es kämen vermeintliche Gegenverpflichtungen von seiner Seite 
nicht in Frage. Auch die von ihm der Gegenseite geleistete 
Caution könne der erfolgten Berühmung nicht entgegenstehen, 
weil eine Caution kein bestelltes Pfand sei, sondern erst dann 
ein Pfand würde, wenn eine gegentheilige Forderung entstanden 
wäre, seine Aufforderung aber eben die Nachweisung dieser 
Forderung bezwecke. Das Recht der Gegenseite auf die Cantion 
habe er nirgends bestritten. Wäre die Gegenseite Pfandbesitzerin, 
so hätte sie sich längst aus ihrem Pfande zuhlhaft gemacht, 

Das k. k. Oberlandesgericht in Wien bestätigte mit dem 
Erkenntnisse vom 15. Mai 1888, 7. 6675, das Urtheil des 
Handelsgerichtes, unter Aufrechthaltung des Kostenspruches: 

„weil eine Berühmung die Inanspruchnahme eines Rechtes ohmt 
erkennbahre rechtliche Grundlage voraussetzt, und bei dem von dem 
Kläger sugegebenen Vertrageverbältnisse zwischen ihm und der gegen 
seitigen Gesellschaft und mit Rücksichtnahme auf das klägerisch 
Schreiben vom 8. Mai 1885, iu welchem sich der Kläger zur Zahlung 
eines Pönales pro 500 A. für den Full der Enthebung von seine 
Verpflichtung zum Bezuge des Altmatcriales erhötig machte, won dem 
Mangel einer rechtlich erkennbaren Grundlage der Forderung der 
geklugten Gesellschaft keine Rede sein kanne, 

In der gegen das oberlandesgerichtliche Erkenntniss er- 
hobenen ausserordentlichen Revisionsheschwerde und deren Aus 
führungen wurde geltend gemacht, dass der Mangel der Er 
kennbarkeit dor rechtlichen Grundlage nicht Voraussetzung der 
Berühmung sei, es müsse ein Mittel geben, aus dem Schweh- 
zustand herauszukommen, da ein rechtliches Interesse an br 
Ausfolgung der Lose, welche Dritten gehören, bestehe, die 
Voraussetzungen der Klage auf Ausfolgung der Caution aber 
nicht erfüllbar seien. 

Mit dem Urtkeile vom 18, Juli 1888, Nr. 8639, fand ir 
k. k. Oberste Gerichtshof der ausserordentlichen Revisiun- 
beschwerde des Klägers keine Folge zu geben und densellen 
gemäss 88. 21 und 26 des Gesetzes vom 16, Mai 1874, Nr. i 
R. G. Bl, zu veruriheilen, der geklagten Gesellschaft die ant 
15 0. bestimmten BRevisionskosten binnen drei Tagen nach Zu 
stellung des “bergerichtlichen Urtheiles, bei Vermeidung der 
Execution zu bezahlen, wobei erwogen wurde: 

‚Ines in der Aufforderung vom 7. Mai 1585 sich eine Berühmung 
welche geeignet wäre, der geklugten Gesellschaft den ihr, nach $-# 
u. b. 6. B. zustehenden Schutz zu entziehen. nicht erblicken lasst, 
weil diese Aufforderung, wie sich aus der vorliegenden Carrespmlenz 
ergibt, dureli die Sachlage und insbesondere durch das Verhalten de 
Klägers, sowie durch das der geklagten Gesellschaft im achten Punkte 
der Vertrags’ elingungen eingeräumto Wahlrecht geboten war; 

‚lass der Kläger mit Köcksicht auf die in seiner Antwort von 
8. Mai 1856 erfolgte Anerkennung seiner Ersatzpflicht nicht bereehtig! 
erscheint, sich. als durch jene Aufforderung beeinträchtigt aler ex 
fährılet darzustellen, dass es dem Kläger unbenominen bleibt, falls «* 
g'aubt die Zurückstellung der von ihm geleisteten Cantiun oder nes 
Theiles derselben verkingen zu können, seinen Anspruch im Rechts 
wege geltend zu machen, und dass «e daher an den Voraussetzeigen 
des Holderretes vom 16. Februar 1853, Nr, 2593 3,6. 8, wupe 
seheinlich fehle 


(Urtheil des k. k. Obersten Gerichtshofes vom 18. li #88, Ir. 369) 
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46. Verordnung des Ministers des Innern ' 
im Einvernehmen nit dem Handels- | 
menister wned den Ministern für Cultus 
und Unterricht und für Ackerbau rom 
30. Mürz 1868, womit das Keglement 
für den in Gemässhnt der $. 49 
des Geselzes vom #8. December 1887 
(R. @. Bl. Nr. 1ex 1888} betreffend die 
Unfallversicherung der Arbeiter, zu bilden- 
den Versicherungsbeirath erlassen twoird. | 


In Ausführung des &. 40 des Gesetzen | 
vom 7&, December 1587 {R. G. BI. Nr. 1 
ex 1558) werden in Betrefl der Zusammen 
setzung und des Wirkungskreises des bei 
dem Ministerium des Innern zu bildenden 
Versicherungsbeirathes die nachfolgenden 
Bestimmungen retroffen 

$. 1. Der Versicherungsbeirath ist ein 
berathendes und begutachtendes fach- 
mänmisches Organ zur Unterstützung des 
Ministers des Innern bei der demselben 
durch das Gesetz vom 28. Deren 
ıB. G. Bl. Nr. 1 ex 18%), betreffend d | 
Unfallversicherung der Arbeiter, sowie 
durch das Gesetz vom 1. März 1588 | 
K. &, BL. Nr. 38), betreflend die Kranken- | 
versicherung (der Arbeiter, vorbehaltenen 
Wirksamkeit, 

8. 2, Der Versicherungsheimmtl iet 
im Allgemeinen verpflichtet, sein fach- 
isönnisches Gutachten über alle jene 
Fragen abzugeben, welche ihm innerbalb 
nes im schstehenden bestimmten 
Wirkungskreises /$. 3) von dem Minister 
des Innern vorgelegt werden. 

& 3. In Angelegenheiten des Gesetzes, 
betreffend die Unfallversicherung der Arbei- 
ter, kann das Gutachten des Versicherungs- 
beirathes vor der Erlassung aller jener 
Verfügungen eingeholt werden, welche 
nach diesem Gesetze von dem Minister 
des Innern auszugehen haben. 

Die Anhörung des Versicherungsbei- 
rathee ist nach den &g. u und 58, Absatz | 
1, des bezogenen (iesetxes jedenfalls er- | 
forderlich: 

1. vor der Festsetzung und Aenderung | 
der Bezirke der Versicherungsanstalten, | 
sowie vor der Vereinigung und Theilung 
solcher Anstalten; 

2. vor der Erlussung der Verordnung 
über das Musterstatut für die Versicherungs- 
anstalten; 

3. vor Erlassung der Verordnungen 


über die Eintheilung der versieherunge- 





















pflichtieen Betriebe in Gefahrenelussen 
und die Feststellung Jer Procentsätze 
innerhalb der Gefährenclassen : 

4. vor jeder Verwendung aus dem 
gemeinsamen Reservefunds; 

5. vor der Festsetzung des Tarıfes für 
das erste Betriebsjahr; 

6. vor der Anordnung einer Erhöhung 
oder Herabsetzung des Tarifes einer Ver- 
sicherungsanstalt: 

7. vor der Ertheilung der Bewilligung 
zur Errichtung einer berufsgenossenschuft- 
lichen Versieherungsanstalt, 

In Angelegenheiten des Gesetzes, be- 
treifen die Krankenversicherung der Ar- 
beiter, hat der Versicherungsbeirath im 
Sin den $. 71 dieses Gesetzes bei der 
vach demselben dem Ministerium des Innern 
vurbehaltenen Wirksamkeit zu dessen Unter- 
»tätzung zu dienen. 

& 3%. Der Versicherungsbeirath besteht 
aus mindestens neun und hüchstens fünf- 






‘zehn urdentlichen Mitgliedern. welche von 


dem Minister «les Itmern aus hervor- 

ragenden Fuchmännern auf dem Gebiete: 

a'der Industrie, 

bider im & 1, Absatz 4. %. 2, des Ge- 
setzer vom 28, December 1897 {R. G. 
Bi. Sr. I ex 1888) bezeichneten land- 
und forstnirthschaftlichen Betriebe, 

ec) der industriellen Technik und 

dı der Versicherungstechnik 

auf dieDauer vondrei.Jahren ernanntwerilen. 

Die Ernennung der vorstehend unter 
a) bezeichneten ordentlichen Mitglieder 
erfolgt im Einvernehmen mit dem Handels- 
minister, die Emennung der unter b) be- 
zeichneten im Einvernehmen mit dem 
Minister für Ackerban, und die Emennung 
der unter e) bezeichneten im Einrernehmen 
mit dem Handelsminister und dem Minister 
für Cultue und Unterricht. 

Die ausscheidenden Mitglieder können 
wieder ernannt werden. 

Dem Minister des Innern bleibt vor- 
behalten, zur Berathung über einzelne der 
in den &. 1, 2 und 3 bezeichneten 
Fragen dem Versicherungsbeirathe von 
Fall zu Fall Special-Fachverständige als 
ausserordentliche Mitglieder mit berathen- 
der Stimme beizuziehen. 

Der vom Minister des Innern bestimmte 
Referent wohnt den Sitzungen des Bei- 
rathes mit berathender Stimme bei, in- 
sofern er dem Beirathe nicht selbst ala 
ordentliches Mitglied angehört, 

& 5. Zum Zwecke der Vertretung zeit- 
weilig verbinderter ordentlicher Mitglieder 





En 





bei den Berathuugen des Versicherungs- 
beiruthes werden Ersatzmänner nach den 
im & $ für die Emesnung der ordent- 
lichen Mitglieder vorgezeichneten Be- 
stimmangen anf die Dauer von drei Jahren 
in der Weise ernannt, dass anf jede der 
sub cu bis cd) dieses Paragraphen angeführten 
Gruppen mindestens ein Ersatzmann entfällt, 

Ihe Ersatzmänner müssen ihren unden'- 
lichen Wohnsitz in Wien haben. Dem 
Minister des Innern bleibt vorbehalten, 
bei dem Ausscheiden eines ordentlichen 
Mitgliedes vor Ablauf seiner Functions- 
dauer, sowie in dem Falle, als einem 
ordentlichen Mitgliede die fernere Aus- 
übung seiner Function ans ingend einem 
Hinderungsgrunde unmöglich gemacht oder 
arbeblich erschwert würde, entweder an 
Stelle desselben den Ersatzmann einzu- 
berufen oder für den Best der Functions- 
periode eine neue Ernennung nach Ver- 


$. #. Der Versicherungsbeirauth ver- 
sammnelt sich Aber Berufung des Ministers 
des Innern, s# oft es die seiner Wirksam- 
keit zugewiesenen Geschäfte erfordern. 

Der Versicherungsbeirath wählt aus 
iner Mitte den Vorsitzenden nm] dessen 
Stellvertreter für die Dauer der Functions- 
periole. 

Der Vorsitzende und der Stellvertreter 
desselben müssen ihren ordentlichen Wohn- 
sitz in Wien haben. 

Der Beirath ist beschlassfühig, wenn 
mit Einschluss des Vorsitzenden oler 
dessen Stellvertreters wenigstens die Hälfte 
der ordentlichen Mitglieder, berichungs- 
weise deren Ersatzmwänner anwesend ist. 

Die Beschlitsse des Beirathes werden 
mit einfacher Stimmenmehrheit der in der 








Sitzung anwesenden stinmnberechtirten | 


Mitrlieder gefasıt. 

Der Vorsitzende hat jedenfalls mitzu- 
stimmen, und gibt seine Stimme bei gleich 
getheilten Stimmen den Ausschlag. 


Ürdentliche Mitglieder und Frsatz- | 


männer, welche ohne Entschuldigung in 
mehreren auf einander folgenden Sitzungen 
des Versicherungsbeirathes nichterscheinen, 
können vom Minister des Innern ihrer 
Function enthoben werden, wobei hin- 
sichtlich solcher Mitglieder, welche im 
änvernehmen mit anderen Ministern er- 
nannt worden sind, das bezügliche Ein- 
vernehmen gepflogen werden wird. 

Die Geschäftsführung des Versicherungs- 
beirathes wird durch eine besondere In- 
struction geregelt. 


8. 7. Die Function 4er vrdentlichen 
Mitglieder des Versicherangsbeirathes und 
der Ersatzmänner ist ein Ehrenamt, mit 
welchem eine Entlohnung nicht ver- 
bunden ist, 

Es können jedoch den als Special- 
Fachverständige bernfenen ausserordent- 
lichen Mitgliedern für grössere fach- 
männische Arbeiten von Fall zu Fall 
Bemuneratiunen bewilligt werden. 

Ordentlichen Mitgliedern des Ver- 
sicherungesbeirathes gebührt die Vergütung 
für die mit der Besorgung besonderer 
Arbeiten verbundenen baaren Auslagen. 

Die nicht in Wien wohuhaften ordent- 
lichen und ausserorlentlichen Mitglieder 
haben Anspruch anf Diäten im Betrage 
täglicher zchn Gulden and auf Vergütung 
der effeetiven Reiseanslagen. Sind solche 
Mitglieder Stantabeamte oder Personen 
des Heeres. der Kriegsmarine oder der 
Landwehr, so richtet sich ihr Anspruch 
‚auf Diäten 1 Versitung der BReise- 
auslagen nach den bestehenden Gebühren- 
vorschriften. 

8% 8 Die gegenwärtige Verordnung 
| tritt, insofern sich dieselbe auf das Gesetz, 
betreffend die Unfallversicherung der Ar- 
beiter bezieht. nit dem Tage der Kund- 
machung, und insofern sie sich auf ılas 
Gesetz, betreffend «ie Krankenversicherung 
der Arbeiter bezieht, mit dem Bepinne 
deı Wirksamkeit dieses letzteren Gesetzes 
in Kraft, 
| Tauffe m p tautsch m. p. 

‚ Falkenhayn m. p. Baegnehem m. p. 




















47, Verordnung der Minister des Innern, 
der Justiz und des Handeds im Hin 
'  versiehmen mit dem Minister für Uulitus 
und Unterricht, den Finanzminister und 
dem Ackerbauminister, sowie im Ein- 
verständnisse mit dem Reichs-Kriegs- 
ministerrm vom 3. April 1888, betreffend 
\ die Anmeldung der Betriebe zum Zwecke 
‚ der Durchführung des (Geseises com 
28. December 1887 ıR. G. Bl. Nr. 1 
ex 1888). 
Zum Zwecke der nach &. 4 des Gesetzes 
ivom 25, December 1887 (R. @. Bl. Nr. 1 
ex 1888), betreffend die Unfallversicherung 


der Arbeiter vorzunehmenden Abgrenzung 


| der Bezirke der zu errichtenden Versiche- 
'rungsanstalten und Festsetzung der Sitze 


‚dieser Anstalten, dann der Aufstellung der 


re 
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Einheitliche Schlagproben für Eisenbahn- 
materiale. 


In der im Jahre 1879 abgehaltenen General- Versammlung 
des Vereines Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen wurden ein- 
heitliche Bedingungen für Lieferung von Achsen, Radreifen und 
Schienen aus Flusseisen bezw. Flussstähl beschlossen und den 
Verwaltungen zur Anwendung empfohlen, in welchen die Prüfung 
des Materials zunächst nur auf die Zerreissprobon beschränkt 
wurde, und dabei für die Qualität die Zerreissfestigkeit und 
die Zähigkeit als die massgebenden Eigenschaften hingestellt 
wurden. Dabei ist den Eisenbahn - Verwaltungen überlassen 
worden, ob sie ausser den vorgeschriebenen Zerreissproben, 
auch noch die üblichen Fall-, Biege- und Belastungsproben 
beibehalten wollen. 

Thatsächlich sind bei vielen Verwaltungen die Schlagproben, 
insbesonders für Achsen und Schienen, in Uebung geblieben, 
doch wird dabei in verschiedener Weise vorgegangen, so duss 
sich das Bedürfniss nach einem einheitlichen Vorgange heraus- 
gestellt hat, weshalb es denn die technische Commission unter- 
nommen hat, in dieser Beziehung eine einheitliche Norm aufzu- 
stellen, wobei sie von der Ansicht ausgeht, dass nach Ablauf 
eines gewissen Zeitranmes, als der Uebergangsperiode, alle 
Schlagproben nach dieser Norm ausnahmslos ausgeführt werden 
müssen, wenn es ermöglicht werden soll, wichtige Schlüsse aus 
den erzielten Ergebnissen abzuleiten. Diese kürzlich aufgestellten 
Normen sind im Wesentlichen folgende: 

In Bezug auf die Bauart des Fallwerkes wird vor- 
geschrieben, dasselbe 50 zu halten, dass die, Schwerlinie des 
Bären, welcher ein Gewicht von 500 bis 1000 kg betragen soll 
(empfohlen wird 1000 kg), in die Mittellinie der Därführung falle, 
und dass das Fallwerk eine solche Höhe habe, dass damit ein 
Arbeitsmoment von 500) kgm (Product aus Fallhöhe und Bär- 
gewicht! ausgeübt werden kann. Die Hammerbahn sell unten 
eben sein und anf ein dem Profil des zu prüfenlen Stückes 
entsprechendes, möglichst leichtes Aufsutzstück schlagen. dessen 
Gewicht nicht über 20kg zu betragen hat, 

Für die Auslösevorrichtung wird eine besondere Construction 
empfohlen, wie sie beim Fallwerke im Grunewald bei Berlin in 
Anwendung ist. Die Schabotte, für welche ein Gewicht mindestens 
gleich dem achtfachen Bärgewicht (am besten 10,000 kg em- 
pfohlen wird, soll aus einem Stücke Gusseisen bestehen, an 
welchem die Auflagen für den zu prüfenden Körper solide 
befestigt, 2. B, verkeilt werden können. 

Das Fundament hiefür soll aus einem soliden Mauerkörper 
gebildet sein, dessen Grösse durch die Baugrundverhältnisse 
bedingt ist, dessen Höhs aber mindestens Im betragen muss. 
Die Auflager für Schienen und Achsen sollen halbeylindrische 
Form von 50 mm Halbmesser haben, während den Aufsatzstücken 
und dem Unterlagsstücke der Radreifen «ein Halbmesser -von 
etwa 150mm zu geben ist. Es ist Einrichtung zu treffen, durch 
welche der Keifen zum Emplange des Schlages in richtiger 
Stellung gehalten wird. 

Damit die Auflager bei starken Durchbiegungen von Schienen 
und Achsen nicht unzweckmässig hoch über der Schabotte vor- 
ragen müssen, wird empfohlen, durch die Form der letzteren 
entsprechend Raum zu schaffen. 

Die Höhentheilung soll an der Gradlührung des Bären 
verschiebbar sein und das der Höhe entsprechende Schlagmsment 
in Kilogrammmeter angeben. Es wird eınpfollen, vom 1. Juli 18% 
ab alle zur Abnabme von Bisenbahnmmaterial zu benätzenden 
Fallwerke den vorstehenden Vorschriften entsprechend einzu- 
richten, bis za welchem Terinine es keinem Anstande unterliegt, 
die vorhandenen Einrichtungen auch ferner zu benützen. 





Bei der Benützung des Fallwerkes sind folgende Mass- 
nahmen zu beachten. 

Der Ursprung, das Material, die Hauptdimensionen und 
das Profil des zu prüfenden Körpers sind genau anzugeben. 

Für Schienen ist der Abstand der Stützpunkte — Im 
und die Länge des Stückes = 1’sm, für Achsen als Abstand 
der Stützpunkte = I’sın zu nehmen. 

Dis Durchbiegung ron Achsen und Schienen soll in der 
oberen Fläche derselben gemessen werden, und zwar immer in 
Bezug anf die ursprüngliche Entfernung der Anflagepunkte. 
Damit von der betreffenden Stelle das Probestäck nicht gestaucht 
werde, erhalten die Aufsatzstücke in der Mitte eine eingehobelte 
Nuth von etwa 13mm Breite, Zum Messen wird ein stangen- 
artiges Instrument mit einem vertical beweglichen, mit Millimeter 
versehenen Schieber in der Mitte empfohlen. Die Messung soll 
nach jedem Schlage erfolgen. 

Bei Schienen sind Schlagversuche mit gleichen Momenten 
von 1500 kem, bei Achsen mit Momenten von 3000 kam anszu- 
führen, und zwar sollen die Schläge in beiden Fällen anf die- 
selbe Seite des Probestückes erfolgen. 

Bei Radreifen soll das anzuwendende Schlagmoment 
3000 kgin betragen, und ist nach jedem Schlage sowohl die 
Verminderung des senkrechten, als auch die Veränderung des 
wagrechten lichten Durehmessers mittelst Schiebertaster, welche 
nit Millimetertheilung verschen sind, zu ınessen. 

Es ist bei etwa einem Drittel der Probestücke die Schlag- 
probe bis zum Bruche fortzusetzen. Ungewöhnliche Erscheinungen 
in der Formveränderung des Probestückes und am Brauche sind 
thunlichst eingehend zu untersuchen und zu notiren. 

Für die bezüglichen Aufschreibungen sind vorgeschriebene 
Formular'en zu benutzen. 

Mit den durch Schlag geprüften Sticken sind auch 
Zerreissversuche vorzunehmen, deren Ergebnisse in Verbindung 
mit denen der Schlagprobe auszuführen sind. Bei Radreifen sind 
die Stäbe für die Zerreissprobe aus den am wenigsten vor- 
bogenen Theilen herzustellen, welche sich in der Regel unter 
einem Winkel von etwa 40° gegen die Senkrechte befinden. 

Um einen Vergleich zwischen den Ergebnissen der Schlag- 
probe und der Zerreissprobe zu ermöglichen, soll für jedes 
Radreifen- oder Schienenprofil, sowie für jeden Achsdurchmesser 
durch sorgfältige Messungen festgestellt werden, wie gross bei 
bestimmten durch die Schlagprobe erzielten Einbiegungen die 
stärkste Dehnung und die stärkste Zusammenziehung des 
Materials ist. 

Solche Messungen sollen bei Lieferungen, von denen 16 
oder mehr Stücke geprüft werden, mindestens bei 4 Stücken, 
bei kleineren Lieferungen an verhältnissmässig weniger Stücken 
in folgender Weise ausgeführt werden: 

Ein dünnes, also biegsames Stahlband wird auf der Theil- 
maschine mit genauer Millimster-Theilung versehen. Von diesem 
Stahlbande wird die Theilnng jedoch nur in ganzen Centimetern 
mittelst eines Beissers auf das Probestück wie folgt, übertragen: 
1. bei den Schienen in der Mittellinie des Kopfes, sowie des 

Fusses, von der Schlagmitte als Nullpankt ausgehend nach 
beiden Seiten hin auf je Wem Länge; 

2. bei den Radreifen in der Mittellinie des Spurkranzes und 
der gegenüberliegenden Innenlläche, an vier Stellen des 
Reifens, nämlich in der Schlagmitte, der Auflagemitte und 
der beiden seitlichen, rechtwinklig dazu liegenden Stellen, 
von jeder derselben als Nullpunkt ausgehend nach beiden 
Seiten auf lem Länge; 

3. bei Achsen oben und unten, von der Schlagmitte als Null- 
punkt ausgehend nach beiden Seiten auf Iucm Länge, 

Nach jedem Schlage wird zunächst die Tiefe der Ein- 
biegung in ganzen Millimetern, und dann werden in jeder 
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Theilung mittelst desselben Stahlbandes, von welchem aus die 
Theilung übertragen wurde, die veränderten Längen, welche 
ursprünglich 20, 40, 60 ete. Millimeter betrugen, in ganzen und 
Zehntel-Millimetern (letztere geschätzt) gemessen und notirt. 

Sind auf solche Weise durch mehrfache Versuche die Be- 
zichungen zwischen Durchbiegung und Dehnung resp. Zusammen- 
drückung für ein bestimmtes Profil festgestellt, wird bei 
gleichem Materiale aus der Durchbiegung der übrigen Stücke 
mit genügender Sicherheit auf die Dehnung resp. Zusammen- 
drückung geschlossen werden können. 
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CHRONIK. 

Berorsiehende Personal-Veränderungen im Haudelsminl- 
sterlum. In der Eisenbahn-Seetion «des Handelsministeriums bereiten 
sich, wie wir hören, wewisse Persoual-Veränderungen vor, die buld 
nach der Rückkehr ds Seetions-Chefs v. Wittek ron seinem Urlaube 
actsell werden sollen. Dem bereits seit längerer Zeit leilenden Hof- 
rathe Bitter v. Pellanetz wird nämlich die Absicht zureschrieben, 
sich aus dem activen Dienste zuräckeuziehen. Als seinen Nachfulger 
nennt man den gegenwirtigen Direetor der ungarisch-galizischen 
Eisenbahn, Hofrath Ritter v. Pichler, der in Folge der hevor- 
stehenden Sequestration dieser Bahn auf seinem jetzigen Posten ent- 
bebrlich wird. Das Departement, an dessen Spitze er als Vorstand 
treten sell, umfasst nachstehende wichtige Agenden : Oberste Leitung 
des Betriebıs der Privathbahnen, Verhandlungen bezüglich der Fahr- 
ordnungen, «des Betriebsreglements uml der sonstigen Bestimmungen 
für den Personen- und Güterverkehr, Signalwesen, Dienstinstructionen 
und Falrbetriebsmittel, Becurse in Tarifangelegenheiten, Militär- 
angelegenheiten etc. 

Nene Verbindangslinie zwischen der saliz. Carl Ludwir- 
Bahn und der guliz. Transversalbuhn. Wie wir hören, beabsichtigt 
die Creditanstalt die Herstellung einer von Jer galiz. Transversalbahn 
in derStation Tarnowier, eventuell in der Station Jedlieze, ausgehenden, 
durch das Wislokathal zur Station Rzeszöw der galiz. Carl Ludwig- 
Bahn führenden normalspurigen Localbahn, und hat unter Vorlage 
der bezöglichen Generalprojectes die erforderlichen Schritte zur An- 
ordnung der Truacen-Revision und Prüfungsveranlassung des vor- 
erwähnten Generalprojeetes der dargestellten Bahnlinie und der Varianten 
eingeleitet. Die zwischen Turmow und Przenysl liegenden, 154 km 
langen und 50-60 km von einander entleruten Bahnstrecken der 
galix. Carl Ludwig-Bahn und der galiz. Transversulbahn entbchren 
bis jetzt jeder Zwischenverbindung und soll durch diese Bahnlinien 
jenem Uebel abgeholfen werden. Die Bahnlänge beträgt circa 64km 
und die Gesammtkosten sind mit circa 4 Millionen Gulden präliminirt, 

Coupon-Einlösung. Der am 1. September 1 J. fällige Coupon 
des |", jgen Noten-Anlehens der Kaiser Ferdinands-Norılbahn vom 
I, März 1886 per 62,700.000 #. 6. W. wird von diesem Tage an 
bei dem Wiener Girm- und Cassen-Verein (I, Rorkhgasse 4) ohne 
Abzug eingelöst. 

Offertausschreibung, Seitens der k. k, priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn werden nachstehende Arheiten für die Loculbahnstrecke 
von Rohatetz nach Sudomsnite-Petrau d. i, von Kilometer treu bis 
Kilometer Hose im Offertwage vergeben. Die Herstellung der gesanmten 
Unterbauarbeiten exelusive der Lieferung und der Aufstellung eiserner 
Brückeneonstruetionen und exclusive der Lieferung der Brückenhölzer: 
die Beistellung und Finbringung der gesammten Beschutterung, das 
Legen des Oberbaues mit Ausschluss der Lieferung ses tberbau- 
tmaterinles; endlich die Herstellung der Hochbauten auf der enrrenten 
Rahn und in den Stationen. Der Einreichungs-Termin für hierauf be- 
zügliche Offerte läuft mit 30. Angrust d. .J.. Mittags 12 Uhr ab, Die 
näheren Belinsnisse über diese Lieferung können aus der ausführ- 
lichen Kundmachung in der k. k. «Wiener Zeitungs vom 12. d. M. 
ersehen werden. 

Lucalbahn diross+ Priesen — Wernstadt und Loschowit«— 
Auschn, Dieses Localbahnprojert schreitet seiner Realisirung ent- 
gegen. Der Abschluss der Verhandlungen bezüglich der Abgabe der 
Erklärung, dass die Städte dem Unternehmen den Ietrug von 
20.000 RB. fand perde widmen wurd eine Frachtengarentee von 
45,000 pro Jahr auf 15 Jahre leisten, ist perleet und ist eine Vor- 
lage um Gewährung «einer Subvention an den böhmischen l.andes- 
ausschuss, welcher dem Projeete günstig gestimmt ist, gremacht 
worden. Es sind bereits die erforderlichen Ananziellen Mirtel gesichert, 
um eheihnnlichst die Traeirungsarbeiten in Angriff nehmen zu können 

Anschaffung ven Fahrhetriehsmittel. Die Vorwaltung der 
der Carl I,ndwig-Bahn bat die Anschaflone von 26 Stück 
gedeckten Güterwagen ohne Bremse und 5 Stück solcher Wiygen mus 
Bremse als Ersatz für it Laufe 
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der Jahre zu weitere Gebmuche | 


untauglich gewordene Wagen dieser Gattung beschlossen. — Ferner hat 
der Verwaltungsrath der Südnorddeutschen Verbindangsbahn 
beschlossen, 12 Stück aus dem Jahre 1857 stammende Personenwagen 
T. und 11. Cl, welche in Folge natürlicher Abnützung zur weiteren 
Verwendung untauglich geworden sind, successive in den Jahren 1885 
und 1880 zu eassiren und als Ersutx 12 Stück neue vier- und sechs- 
rälrige Personenwagen anzuschaffen Die Vergebung der Lieferung 
wird im Wege einer Offertrerhandlang erfolgen. — Die Osster 
reichisch-ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft endlich 
hat die Anschaffung von MM) Stück Gestellen fär vierrädrige eiserne 
ungedeckte Lastwagen chne Bremse in Aussicht genommen. Die 
Herstellung dieser Wagen erfolgt in den gesellschaftlichen Werkstätten. 
In den Wagenpark dieser Gesellschaft werden auch der vom Oester- 
reirhischen Verein für chemische und metallurgische Production in 
Anssig anzuschaflende Säuretransportwagen, sowie zwei von der 
Berliner Buckbrauerei-Actien-Gesellschaft als Besitzerin der Bruamerei 
in Sehönpriesen bei Ringhofer bestellte Biertransportwagen 
eingereilit wenden. 

Haupt-Personenbalnhof in Frankfurt a. MW. Der neue 
Haupt-Personenbahnhof zu Frankfurt a M ist um 18. d. M, seiner 
Bestimmunge übergeben worden. Derselbe gehört zu den grossartigsten 
aller bestehenden Bahnhöfe und ist ein Werk, das mit Recht als eine 
Sehenswänligkeit seltener Art bezeichnet wied,*) 

Eröffnung der Linie Wien - Constantinopel. Ein Telegramm 
ans Pest vom 11, August meldet: »Um 3 Uhr Nachmittags ging von 
Bahnhufe der Ungarischen Staatsbahnen ein aus vier Personenwagen 
und einem Wagen der Internationalen Schlafwagen - Gesellschaft 
bestehender Zug zur Eröffnung der Eisenbahnlinie 
Wien-Constantinepelab. An der Fahrt nalımen Regierungs- 
rath Dr. Liharzik uls Vertreter der österr. Stautsbahnen, Ministerial- 
ratı Ludwigh un] die Öber-Inspeetoren Schiller und Berenyi 
der ungar. Staatsbahnen, Dir-ctor Nikolow und Zacharie Stojanow 
als Vertreter der bulgarischen Bahndireetion, ferner Vertreter der 
Wiener und Pester Presse theil. Der Zug wird fabrplanmissig Sonn» 
tar um I Uhr Vormittags in Sophia eintreffen und Dienstag um 
7 Uhr 50 Minuten Morgens in Constantinopel anlangen.« 

So ist num dieser bedentsame Ereigniss, obwohl es lange genug 
auf sich warten hiess, endlich eingetreten. Durch dea Berliner Friedens 
vertrag wurden die Balkanstaaten verpflichtet, cin Eisenbahnnetz zu 
banın, welches sie zunächst mit Öesterreich-Ungarm verbindet und 
‚lamit der abendländischen Unltur näher rückt. Der Berliner Vertrag 
wurde am 13. Juli 1878 unterzeichnet und nach der Eisenbahn- 
Convention, die zwischen Oesterreich-Ungamn, der Türkei, Serbien und 
Bulgarien am 9, Mai 1583 abgeschlossen wurde, solite die Verbindung 
nit Salonichi sehon am 15. October 18865 dem Betriebe übergeben 
werilen. Die Linie nach Salonichi wurde erst am 18. Mai d. J. er- 
öffnet und die Verbindung mit Üonstantinopel also am 11. August d. J 
verwirklicht. Die Linie Wien  Constantinopel ist, wie folgt, zusammen- 
xestellt: Wien- Pest, üsterr-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaf 
und ungar. Staatebahnen, 278 km: Pest—Semlin, ungar, Stante- 
bahnen, 355 km; Belgrad-Nisch -Pirot, serbische Staats 
bıhnen, 336 km; Pirot- Zaribrod—Sophia-Vakarel (in 
Bulgarien), Bulgarische Stautsbahnen, 114 km; Vakarel—Bellova 
(in Ost-Kumelien), Bulgarische Staatshahnen (provisorisch), $1 km; 
Bellova—Pbilippopel-Mustapha - Paselıa (in Ost- 
Kumelien}, Betriebsgesellschaft für die türkischen Bahnen, 206 km; 
Mustapha-Pascha Adrianopel—Constantinapel 
iauftürkischem Gebiete), Betriebsgsellschaft für die türkischen Bahnen, 
356 kın. Die Linie Wien - Constantinopel ist Jaher 1686 km lanız 
und wint in circa 48 Stunden durchfahren. Von jedem Endpunkte 
soll täglich ein Zug, der sorenannte Conventionszug, abgehen. Die 
reguläre Abfahrt von Wien jet auf $ Uhr Morgens, die Ankunft in 
Constantinopel auf 1,8 Uhr Morgens des zweiten Tages angesetzt; 
der Gegenzug soll von Uonstaptinopel um 8 Uhr Abends abgehen 
und Wien um "8 Uhr Abends des zweiten Tages erreichen. Die 
tiirkische Hauptlinie besitzt zwei Abzweigungen, u. zw. von Tirnowa— 
Sejmenti much Peilragh am Asgilischen Meere {113 km) und von Knleli — 
Barıas nach Janbe»hi (105 kom. Fügt man die Linie Nisch — Vranja — 
Derküb- Salonicht mit 693 kon, sowie die wach Norden führende 
Linie Ucskih— Mitrwwitza hinzu, so umfasst der ganze Compiler der 
liatınen, welche die Balkan-Hulbiosel durchzieben und au unser Netz 
angeschlossen werden, eine Auslelinung von 2085 kıu. Dass der Aus- 
bau der Orientbahnen auch en Kreigniss von grosser politischer 
Trarweite ist, wir jedem unserer Leser zur Genüge einleuchten. 

Eisenhahnen in Finnland, Seit 25 Jahren hat das Kisenbahn- 
netz in Finnland eine Ausdehnung erreicht, die vor einigen De 
vennien wohl von Niemandem erb+fM wurde, Nach dem Jahres- 
berichte pro 1887 des k, k. Viee-Uonsulater zu Helsingfors wurde 
die Eisenbahn Helsingfors — Tavastchus am 17, März 1862 


erste 


*ı Nalere Beurcheribung Aiemee Bahnhofea #, unsere Zeitung, Ne. 33, Jahrg, 1887 


_ BI — 


eröffnet und kostete mnd 14,70000 Fres, Die Abzweigung nach 
St. Petersburg war 1870 fertiggestellt, mit einem Kostenaufwand vn 
27,500.000 Fres. Sechs Jahre später waren die Linien Tavastehns 
Tammerfore—Abo ausgebant und hatten 19,500,000 Fres. in Anspruch 
genommen, Die von einer Privatigesellschaft gebaute Bahnlinie 
Hangs— Hysinge wurde für 10,500.000 Fres, vom Staste übernommen. 
1875 war die Strecke Tammerlos—Wasn für 15,300,000 Fres, und 
1886 diejenige von Destennyra nach Ulesborg für 19.000.000 Fres. 
fertiggestellt. — Die finnischen Staatsbahnen haben jetzt im Ganzen 
eine Länge von 1503 km und kosten 106,500.000 Fres. Im Jahre 
1887 ergaben dieselben eine Einnahme von 8,381.915 Free. die 
Ausgaben betragen 5,386.305 Fres und blieb demnach ein Ueber- 
achuss von 2,995.510 Fres.. Im Bau befindlich ist die Linie nach 
St. Michel — Kuopio, nach deren Fertigstellung unmittelbar die 
Streeke Wiborg— Sordarala ‚Joensun mit der Zweiglinie St. Androae 
—Imatra in Angriff genommen werden soll. Sobald als thunlich 
sollen ausserdem die weniger bedeutenden Linien Kouvola - Kotka 
und Tammerfors—Bjürneborg gebaut werden. 

Aufgeben einer Bahnstrecke. Ein schr selten vorkommender 
Fall ist das völlige Aufgeben einer Jahre lang im vollen Betriebe 
gewesenen Strecke, wie der, zum Netze der Pennsylrania-Eisenbahn- 
gesellschaft gehörigen, im Staate Newjersey gelegenen Pemberton 
und Hightstown Eisenbahn. Dieselbe wurde im Jahre 1868 
gebaut, kostete bei einer Länge von 25 Meilen (40 km) 540,000 Dal- 
lar (2,268.000 Mk.) und brachte niemals die Betriebskosten auf, 
war vielmehr eine heständige Quelle von Verlusten für die Beritzerin, 
welche gie zum Verkauf für 100.000 Dollars ausbot, ohne einen 
Käufer zu finden. Die Penneylvanis-Eisenbahngesellschaft will demnach 
die Bahn völlig aufgeben, woran sie durch gesetzliche Vorschriften 
nicht gehindert zu sein scheint. Sie wird allerdings auf den Besiiz 
des zur Balın verwendeten Landes verzichten müssen und wird dies 
gewiss sehr gern thun. 

Eisenbahnen in Siam. Die siamesische Regierung hat nach 
einer Mittheilung des »Ostasiatischen Lloyda mit dem englischen 
Ingenienr General Sir Andrew Clarke behufs Erbauung von Eisen- 
bahnen in Siam einen Vertrag abgeschlossen, welcher die vorläufige 
Vermessung folgender Linien festsetxt: 1. Hauptlinie Bangkok — 
Bangpan — Ajuthin — Parbot—Nokburee am linken Ufer des Menam 
entlang nach Nakonsawan — Raheng — Tschiengmai und Tachingsen: 
2. Zweiglinie von Utaradit nach Pakylai am Mekang und nach 
Luang— Phrobang; 3. Zweiglinie von Saraburi nach Korns. — Die 
Vorarbeiten sollen in Sectionen begonnen werden und nach drei 
Jahren beendet sein. Dem Verkehr wird durch diese Eisenbahnlinien 
ein reiches Hinterland erschlossen und der Einschluss von Tehinemai 
in das Eisenbahnnetz ist gleichzeitig ein Schritt zur Eröffnung der 
Sidwestens von Yünnan 

Eisenbahnen in Chins, Die chinesische Eisenbahnlinie ron 
Tongku, nahe bei Taku auf dem nördlichen Ufer des Peiho gelegen, 
bis nach den Kaiping-Kohlenminen ist zwar, wie der »Ostasiatische 
Lloyd« mittheilt, gelegt, aber noch nicht vollständig fertiggestellt. 
Die ganze Strecke ist gegen 40 engl. Meilen lang. Die andere Linie 
von Tongkn nach Tientsin ist 28 engl. Meilen lang und schon im 
Baue, Beide Linien sollen uech im Monate August d. J. amtlich dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden. Es ist der Wunsch des 
siebenten Prinzen, von Tientsin ans eine Militärbahn nach Yuen-Io, 
einer Stadt an der grossen Mauer, zu bauen, welche alle militärischen 
Positionen bis hinauf nach Ninghai mit einander verbinden soll. Der 
Chef des Eisenhahnbanes, Herr Kinder, sowie der andere Ingenieur, 
Herr Cox, haben die Gegend, Aurch welche die none Bahn gehen 
soll, schon bereist mm die Hanptstrecken tracirt, Der Plan dieser 
strategisch schr wichtigen Balın wird jetzt ven beiden Herren gemein- 
schaftlich ausgearbeitet. 


LITERATUR 

Die Erde in Karten und Bildern. Handatlas in 60 Karten, 
nebst 125 Bogen Text mit 800 Tllustrationen. In 50 Lieferungen, 
Gross-Folio-Format, a Liefg. 50 kr. Bisher 35 Lieferungen wusge- 
geben. (A. Hartleben's Verlag in Wien.) 

Mit den svehen zur Ausgabe gelangten Liefernngen 31 bis 35 
hat sich dieses, von uns mehrfach als besonders gelungen hervor- 
rehobene Werk bis anf den Continent Amerika erweitert. In einer 
sehr klar and praktisch eingetheilten »Vebersicht« werden zunächst 
die bodenplastischen (srographischen) Verhältnisse dieses Erdtheiles 
vorgeführt, hierauf das Klima nd in besonders ausführlicher Weise 
die pflanzengeograplischen und die thiergeographischen Capitel be- 
handelt. Alle diese Abhandlungen sind sehr instructiv, reichlich durch 
Bilderschmuck ergänzt und erläutert. Anf liehtrollen und klaren Vor- 
trag ist besondere Sorgfalt gelegt. Die nächsten Abschnitte umfassen 


die politische Geographie von Britisch-Norlamerika, Jen Vereinigten | 


Staaten von Amerika Mexien, Contral-Amerika und den westindischen 


Inseln. Dieser umfassende Staatensomplex ist textlich derart zweck- 
mässig gegliedert, dass die Orientirung und Ueberschau allenthalben 
spielend erreicht wird ein Vorzug, der nicht geung lobend hervor- 
gehoben werden kann. Wie in den vorangegangenen Lieferungen 
bilden auch in den vorliegenden die Karten die werthvollste Beigabe 
zu dem Textwerke. In tadelloser Ausführung enthalten diese Karten- 
blätter nachfolgende Gebiete: das europäische Russland, die Schweiz, 
eine Vebersichtskarte des Deutschen Reiches, die Grossbritannischen 
Inseln, die Balkanhalbinsel und Centralafrika; ausserdem liegt diesen 
Heften eine achr instruetive Karte der Meerestiefen bei. Trotz der 
guten Atlanten, welche in Händen des Publikams sich befinden, 
bieten die vorliegenlen Blätter, wie überhaupt alle Karten dieses 
Werkes mancherlei Neues in Bezug auf die technische Herstellung 
ünd die Art der Durchführung, welch letztere musterhaft ist. Text 
und Karten vereinigen sich hier zu einem harmonischen, gläcklich 
ausgolachten Ganzen. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Für die P, T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Entrce-Anweisungen für den Besuch des Riesen-Divramn in 
den Blumensälen sDer Tol im Fiser zu dem ermässigten Preise 
von 20 kr. 

Entredo-Anwelsuuzen fär den Tesuch des »Grand Panorama 
de Viennes und des »Nenen Panorama im Prater: zu dem erınässigten 
Preise von 30 kr, 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Esztar- 
hizybade und Margarethenbade. 


Verzeichnisa 


jener Cur- und Badoorte, in welchen die Clubmitglieder 
Begünstigungen geniessen. 

Baden: 50%, Frmässigung der Büderpreise im Johannis- und Perli- 
nandsbade, ausserdem für die Zeit vom 1. September bis $1. Mai 
3" iger Nachlass bei den Wohnungspreisen im »Hötel garni« 
(Johannishad). 

Franzenshad: 50%, Ermässigung der PBadepreise im Kaiserbad 
(auch für die Familien-Angehörigen der Ulmbmitglieder) gegen 
Legitimation. 

Giesshtihl- Pachstein bei Karlebal: für 3 (drei) Clnhmitglieder, 
sofern sie anfejnanderfolgend zum Curgehranche eintreffen, wird 
die Cur- und Aufnalmstaxe ganz erlassen, die Wohnung und Bäder 
nur zum halben Preise berechnet. 

Wieichenberg: Zwei Freiplätze im Hospitale (bestehend in freier 
ärztlicher Behandlung, Curgebrauch, Bäder, Inhalationen und Be- 
freinng von der Cur- un Musiktare). Ferner für die Clubmitglieder 
7%, Ermässigung des Preises der Curbehelfe und der Cur- und 
Musiktaxe, 

Ischl: 50%, Ermässigung des Preises der Cur- und Musiktaxe. Bei 
Gebrauch der Curmittel der Dr. Ritter von Wirer'schen Badestiftung 
über ärztliche Ordination, mit Ausnahme der Mineralwässer, e1- 
mässigte Preise. 

Marionhad: Ermässieung von der Cur- und Musiktaxe, Ermässigung für 
Bäder, ferner seitens des L allgem. Beamtenrereins der österr.- 
ungar. Monarchie thunlichste Ermässigung der Wohnungsmiethe 
im »Ruilolfshof« ausser der Hauptsaison. 

Trenesin-Teplitz: 50%, Ermässigung der Bäderpreise. 


ss Für Eisenbahnen. ag 


Putzfäden, Gurten, Tapezigrer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I Besirk, Maria-Theresienstrasen Br. 24 
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&oliene Medaille 
Glangow 183. 


EFF 


Goldene Medaille 


Ehrendiplom London 1884. Antwerpen 1AR2. 


E. u. k. Patent, 


BE Delta-Metall 


smpüehlt für techzinch», bazliche um jadastrielle Zwecke aller Art 


Die äslerr.-ungar, Delta-Ketall-Pabrik EU. W. BECKER, 


== WIEN, 1... Loihringerstrasse Ir. 16, = 











FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
is WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13 


Für die Herren Eisenbahn-Boamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider N) u. Armee-Lieferant, 


PRAG, 09 
Wassergasse 873—II, vis-a-vis dem Noustädter Rathhane, 




















Die Tiegel - Gussstahl - Feilen - Fabrik 


von 


er... u. 10807 
Wien, Leopoldstadt, Dammstrasse Nr. 1 


empäehlt sich zur Lieferung von allen Gattungen Fellen für Kisenhahn-Werk- 
stälten und übernimmt abgenützte Feilen zum frisch Behanon 


Speoialität von extra fein behauten und glasharten Sägs-Feilen. 


Josef Grüllemeyer 
10534 k. k. Hof- und x landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren -Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Erste und grönste Fabrik in Onsterreich-Ungarn von Has- un Möbel- 
besehläcen in allen Motallun, bezw. Cumpesitionen. Grewnstände werlen uch 
Zeichnungen oder Modellen in sllen Metallen. Woich-Kisenguss und (range 
gegossen und apprwtirt. Erzeugnng von l’borphorbrenee und Phesphorkupfer. 




















FITSTAV MALITDT, 
Buchbinder, Wien, IV., Grlingasse 4. 
verfertigt and liefert 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux, — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 
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Specialltäten, Fabrikation aller Kisenbahn-Artikel und Ererkläre 
für Waggons aus obigen Metallen, vom Kisenbahn » Billetkästen such 
Kimonau schen Systeme 








„DER CONDUCTEUR.“ 


Offielelles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


erscheint IOmal im Jahre. — Aenderengen, welche zwischen den Frscheinungs- 
Terminen der Hofe eintreten, erscheinen aln Nachträge und werden dem P. T. Herren 
Abonnenten gratis und franes nachgeliefert, — Der ilimstrirte Pälrer an des 
Hahnen ist ım Jahrgang 1888 noch wesentlich bereichert worden — Vränemrr- 
tions Gebühr für dan ganze Jahr 5 4, 6, W. (mit franoo Postversendung|. 


Einzrinn Hefte 50 kr., mit franeo Postverarndung 00 kr. — Kleine 
Anungabe mit inländischen Fahrplänen Preis 20 ker, 



































Pränumerationen, 


welche nn jeilem beliebigen Tage beginnen können, jedech nor ganzjährig zuge, 
nommen werden, erbitte per Post-Anwelsung, 


ua da NachnahmeSendungen dem lierng wesentlich verthenern, "8 


Die Verlagslandlung R. vv WALDHEIM 
wien, II, Taborstrasse 52. Eıpelition: I., Sohuleratrasse 





Preismedaille: 


ien-b Preismedaille: 
Ani in Actien-besellschaft rn 
Fortschrittammd Verd ienstmedaille. 


für 
vs ® 
Fabrikemarke: Wasserleitungen, Gas- u. Fabriksmarke 


‚Nassorgas, Wis‘, Heizungs-Anlagen. ,Hasırıs, Min“, 
Fabrik: Gaudenzdorf, Badgasse 5 und 7. | Cmiral-Burcan: 1., Schwarzenbergstrasse 6. 


Nasse nnd trockene (nsmesser, Drackregulatoren, System Sugg. tür Prirat- und 
Strassonflammen un Hansleitungen, Experimentir- und Prüfungs-Apparate, 
schatlenlos® Laternen mit eombinirtem Hlachflammenbrenner, System Bugf, 
Messing-Drehmaaren und Gasbrenner jeder Art. Gnskoch-, Löth- un 
Heizapparate, Pntent-Badeöfen mit Gasbelzung, Bau von Kteimkohlen- und 
Orlganwerken, Einrichtungen von Wasgens, Dampfachiffen ete. mittelst Oel» 
gusbeleuchtung, System Pintsch, compl. Füllstationen hiezu, Kencht-Bajen 
für Soowegmarkirungen, Gmsleltungen joder Art für üffontliche und Privat- 
gebäude, Ban von städt, Wasserwerken, Wanseranlagen jeglicher Art für 
Gemeinden, Fahriken, Badeanstalten, Wohnhäuser vte., sämmtlich» Armaturen 
und Apparate hinzu, inslwsondern: Schieher, Hähme, Anbohrgarnituren, Badı- 
und Toilette-Rinrichtungen, Closets nach elgrnem Patent, Intermittanı- 
Spälapparnte für Clonvts und Piswirs, Lhuftheisunes., Wasserheizung*, 
Dampfhelzungs-, Ventilations-, Trocknungsanlagen, eombinirte Heisungen, 
Dumpfwasch- und Kochkächen, Patent-„Exprens“-Zimmer-Ileizöfen ete- 


reor 


Blitz-Eisenbahn-Draisine 


mit Kugellager 
in allen reibenden Theilen, durch jede englische Weiche 
mit Sicherheit hindurchfahrend, von Fachleuten geprüft, in 
jeder Hinsicht allen anderen Draisinen überlegen; auch 
leiste für Danerhaftigkeit, Leistungen, sowie Sicherheit im 
Fahren, Garantie. 10365 


ua WW. Williger. 


Niveanbruch- und Warnungstaleln eit R. GANSO, 


Lieferant der uue3 WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. VI, Mollardgasse 84. 


——— 


Empfehle allen Eisenbahn-Directionen, Bauleitungen, Bahn- 
erhaltungs-Inspectoraten etc. meine auf 3 Rädern laufende 











Eigentum, TMeran<gabe und Verlag den Club Für die Kulaetion verantwortlich; Druck der ‚STEYEERMCINT “« ia Wien, 2 
österr, Eisenbahn-Beamien, ALUUST BITTER vw. LOHR Für die Drackerei verantwortlich: ALHERT PIETZ 





Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung, 


N T Abonnement incl. Postversend 
Abonnements und Inserate OÖ R (4 Ä N j ung 
werden angenammen iu der in Oesterreich-Ungarn: 
Adminlatration des Gansfibrie 8. & — MHaltsänrig fl. 234 
WIEN, 1., Eshenbachgase 11. Für das deutsche Reich: 





Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. sr 1 wu 























Redsstion: Im übrigen Auslande: 
WIEN, I, Esrbenbachguase 11. Dinzjährig Fera 2 Haltjaneig Fıcn DM 
ve bTersiutı houssin, Kinzuln» Nummern 15 kr, 
Relisägr werden mnal Vereinbarung nn a » . BR 4 ar 
Venaneripin wenden ISAN purjehgentaäh. Erscheint jeden Sonntag Afena Rrciumıniomen portoftel 
N“ 36. Wien, den 2. September 1888. Xl. Jahrgang. 
Die einfach waren, als um die directen Verkehrsbeziehungen mit 


. f ‘ fremden Bahnen. 
österreichisch-ungarischen Tarif- Cartelle. In Bezug anf diese war man zur Veberzeugung gelangt, 

Die unlängst erfolgte Prämiirung einer diesen Gegen- | dass auf den Grundlagen, welche bisher für den Aufbau der 
stand behandelnden Schrift*) durch den Verein Deutscher | Cartelle und die Durchführung der Cartell-Abrechnungen 
Eisenbahn-Verwaltungen gibt uns Veranlassung, auf den In- | massgebend waren, nieht weiter gebaut werden dürfe, ohne 
halt dieser, von uns bereits in der Nummer 17 unseres Blattes | unabsehbare Verwicklungen herbeizufthren. 
am 25. April 1886 besprochenen Schrift zuräckzukommen. | Diese Verwicklungen hatten ihren (rund einerseits in 

Diese Schrift schildert zunächst kurz das Entstehen | dem Bestreben jeder Eisenbahn, ihre Ansprüche auf die 
und das Wesen der Tarifeartelle und tritt der irrigen Mei- | Mithedienung des Verkehres uicht auf den Verkehr der 
nung entgegen, dass der eigentliche Zweck der Tarifcartelle | Knotenpunkte unter einander, oder den Verkehr mit dritten 
sei, dem Publikum möglichst hohe Frachtsätze aufzubürden, | Verwaltungen zu beschränken, sondern möglichst auch anf 
bezw. das Publikum durch thunlichste Ausbeutung des Mono- | den engeren Localverkelr der Nachbarbalın auszudehnen, 
poles zu schädigen; es wird klar gelegt, dass das Interesse | andererseits in den complieirten und schwierig zu hand- 
des Kaufmannes und des Industriellen in erster Linie die | habenden Bestimmungen über die Cartell-Abrechnung. 
Stabilität der Frachtsätze, als eines wichtigen Calenl- Dadurch wurde die Zahl der Gartell-Relationen und 
lations-Factors fordert, und dass bei unbeschränkter und | der daran betheiligten Routen in nicht mehr zu übersehender 
voll ausgenützter Tariffreiheit der Eisenbahnen, wie sie bei- | Weise vermehrt und consequente Stoekungen in den Ein- 
spielsweise in Amerika heute noch besteht, es stets gerade | nahme-Ahrechnungen herbeigeführt; schwere Bilanz-Erschütte- 
die Kanfmannschaft ist, welche über diesen Zustand in | rungen waren die indireete Folge, 
ebenso berechtigte, als heftige Klage ansbricht. Nach beiden Richtungen hin musste Abhilfe getroffen 

Nach diesen Ausführungen, welche in dem Grundsätze | werden, sollte eine ausgiebige Sanirung erreicht werden. 
ausklingen, dass die Tarifeartelle eine für alle Betheiligten Die Lösung dieser Fragen bot nicht geringe Schwierig- 
wohlthuend wirkende gemeinwirtlischaftliche Nothwendig- | keiten, was begreiflich erscheint, wenn die grosse Zahl der 
keit sind, wird dazu übergegangen, Vorschläge über die | betheiligten Fisenbahn-Verwaltungen und die Verschieden- 
Theilung des Verkehres zwischen den eoncurrirenden Eisen- | heit der in Frage kommenden Einzel-Interessen in Betracht 
bahn-Ronten und über eine vereinfachte Cartell-Abrechnung | gezogen wird. 
zu mächen. Eine Regelung der Angelegenheit konnte naturgemäss 

Das Erscheinen dieser Schrift fiel in die Zeit, in welcher | nur dadurch erreicht werden, dass man die Frage von 
man eifrig damit beschäftigt war, in die sieh immer mehr | grösseren Gesichtspunkten aus betrachtete; es muss aner- 
verwickelnden Tarifverhältnisse der Cartellverkehre Ordnung | kannt werden, dass keine der betheiligten Eisenbahn- 
zu bringen Verwaltungen die Richtigkeit dieses Satzes negirte. 

Es handelte sieh dabei weniger um den enzreren Local- Dadurch wurde es möglich, bei den von einzelnen Ver- 
verkehr dereinzelnenösterreichisch-ungarischen Bahnen, dessen | waltungen auf Grund der zum Zwecke der Cartell-Revision 
Tarife, weil für das ganze Netz einer jeden Verwaltung auf | ausgesprochenen Kündigung ausgearbeiteten Reform-Vor- 
einheitlicher Grundlage aufgebaut, olınehin verhältnissmässig | schlägen hauptsächlich auf den Grundsatz Rücksicht zu 
nehmen, dass ein Uebergreifen auf den reinen Localverkehr 
fremder Verwaltungen möglichst vermieden werde. 


*; »Die Tarif-Cartelle der üsterreichisch-ungarischen Fisen- 
bahnen« von Emil Rank; 1856, Steyrermühl. 
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Hiedurch wurde jo erster Linie die Zahl der einer Ab- 
rechnung bedürftigen Cartell - Relationen erheblich 
mindert. 

Die Hauptschwierigkeit war allerdings damit nicht be- 
seitigt; sie lag in der gegenseitigen Einnahmen- Abrechnung. 

Wollte man eine möglichst genaue Durchführung der 
Curtell-Abmachungen erzielen, dann konnte man sieh näm- 
lich nicht darauf beschränken, eins Naturaltheilung des 
eartellirten Verkehres eintreten zu lassen, 


ver- 


Eine solche kann — abgesehen von Verkehren, in 
welchen einzelne Artikel, wie Kohlen, Getreide ete. domi- 
viren — immer nur eine sehr ungenane Ausgleichung er- 


geben, weil einerseits die Grösse des künftig zu eiwartenden 
Verkehres nieht im Voraus bekannt sein kann, und anderer- 
seits der tarifarische Werth der Transporte sehr verschieden 
ist; fährt die eine Route beispielsweise 10.000 kg Cement, 
welcher nach Classe © tarifirt, die andere aber 10.000 kr 
Oel, welches in ie Classe A gehört. so sind — bei 50%, Ver- 
kehrstheilung — beide Ronten wohl im Quantum, nicht 
aber in der Fracht-Einnahme ausgeglichen, weil die Ein- 
nahme aus der Classee C bei ganz gleichen Transport- 
Eigenkosten weit niedriger ist, als jene aus der Classe A. 

Das Wesentliche ist aber die Fracht-Binnahme; die- 
selbe soll derart vertheilt sein, dass jede Route den ihr 
nach den Cartell-Abmachungen zustehenden Antheil erhält. 

Daraus ergibt sich von selbst, dass bei einer genan 
durchgeführten Ausgleichung nicht das Transport-Quantum, 
sondern die Transport-Kinnahme das Theilungsohjeet Inlılen 
mnss, d. h,, dass in Cartell-Verkehren der Schwerpunkt in 
der Geld-Abrechnung liegt. 

Die Durchführung derselben bot aber bedeutende 
Schwierigkeiten, weil dieselbe nicht anf einheitliche Weise 
und sehr oft auf zu eomplieirter Grundlage vorgenommen 
wurde. 

Der Verfasser der vorangeführten Schrift wies nun nach, 
dass die Schuld an den schwerwiegenden Verwieklungen, 
welche das frühere Verfahren herbeiführte, nicht an den 
Abrechnungsstellen, sondern lediglich an der Methode lag. 
nach welcher vorgegangen wurde 

Er wies nach, dass man erst in dem Augenblicke re- 
regelte Abrechnungs-Verhältnisse erreichen könne, in welchem 
man die Grundlagen der Abrechnungen, die Antheilstabellen 
zu en direeten Tarifen, ausgiebig vereinfache und damit 
ileren rasche Bereitstellung ermögliche. 

Er stellte im Zusammenhange damit den Grundsatz 
auf, dass die eigentliche Schluss-, d. i. die Gell-Abrechnung, 
xleich in der ursprünglichen Antheilstabelle zum Ausdrucke 
kommen müsse. 


Von diesem Gedanken ausgehend, führte der Verfasser | 


den Nachweis, dass das hauptsüchlich in Verwendung stehende 
Geldausgleichs-System, bei welelem in grösseren Zeit- 
abschnitten die von den einzelnen Routen gelahrenen Quanten 
ermittelt und für das zu viel gefäahrene Gewicht der Frachten- 
theil, abzüglich der Regiesposen, heransgezahlt wird, indireet 


| 


| die Hauptschuld an den grossen Anusgleichs-Räckstände 
trage, weil für die Durchführung dieses Systemes Antheils- 
tabellen erforderlich sind, welche die Autheile für jede ein- 
zeine Walın, nach Relation und Tarifclasse gesondert, ext- 
halten: Antheilstahellen, deren Herstellung derart viel Zeit 
erfordert, dass sie für umfangreiche Verbände überhaupt 
gar nieht zeliefert werden können 

Der Verfasser empfahl nun, für den Geldausgleich in 
Cartellverkehren ein weniger in Urbnng stehendes System 
generell auzunehmen, bei welchem die Transport-Einnahme 
zusammengeworlen, hieraus die den einzelnen Bahnen durch 
die Transportleistung erwäachsenden Regiespesen vergütet 
und der verbleibende Reingewinn pro rata der Kilometer 
und Quoten vertheilt wird, indem er darauf aufmerksam 
machte, dass dabei eine erliebliche Vereinfachung der An- 
theilstabellen erzielt und die Ausgleichung der Frucht- 
Einnahme mit einer einzigen allmonatlichen Abrechnung 
vorgenommen werden könnte, während nach dem früheren 
Verfahren eine drei- bis sechsmalige Abrechnung über ein 
und dasselbe Transportobjeet erforderlich war: diese Uecber- 
legung der Geldabrechnung in die Antheilstabellen hatte, 
wie wir beiläufig bemerken, der Verfasser bereits im 
Jahre 1576, damals jedoch olne Erfolg, in Anregung ge- 
bracht 


Im Weiteren wird der ziffermässige Nachweis 
sucht, dass der gemachte Vorschlag um eher 
nommen werden könnte, als «ie Schlussergebnisse leider 
Abreehnungsarten massgebende Differenzen nicht zeigen, 
daher im grossen Ganzen eine finanzielle Schädigung irgen! 
einer Bisenbahn nieht ergeben. 

Der Verwaltung der österreichischen Nordwestbahn. 
welcher der Verfasser angehört, gebührt das Verdienst, die 
Vorschläge desselben sofort als richtig und durchführbar 
erkannt und nicht gesäumt zu haben, mit präeisen Ar 
trägen hervorzutreten, welche eine Durchführung der ge 
dachten Abreehnungsart zunächst in den Elbeumschlag:- 
Verkehren bezwerkten, 

Die Erfahrungen, welche man in diesen Verkehren 
machte, führten bald dazu, das gedachte Verfahren auf 
andere Verkehre zu übertragen, und arbeitete der Verfasser 
unter Anderem bexägliche Detailpläne für den Verkehr 
Öesterreich-Ungams mit den Rheinlanden, Belgien und 
Holland aus, in welchen Verkehren man rücksichtlich der 
Geldabreehnung auf Grund des Systems der Quantitäten- 
Bilanzirung schlimme Erfahrungen gemacht hatte 

Diesen folgte ein Plan für deu Rumänisch-Deutschen 
Verkehr, welcher ein aussergewöhnlich grosses Gebiet um- 
fasst, und in welchem Versehiedenkeiten in deu 
eingerechneten Einheitssätzen die Durchführung einer Geld- 
abrechnung für den ersten Augenblick als technisch undurch- 
führbar erscheinen liessen, 

Mittlerweile hat man sich entschlossen, das betreffende 
Abrechnungssystem auch in einer Anzahl anderer Verkehre 
anzanehmen und es erscheint nicht 


vor- 


so mnge- 


Erosse 


lie Annahme nnbe- 
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gründet, dass sich das fragliche Verfahren immer mehr | Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Bahn brechen werde. 

Von besonderer Wichtigkeit und speciellem Interesse 
ist die im Rumänisch-Deutschen Verkehre gemachte Erfah- 
rung, dass die neu 
eine andere, nicht weniger wichtige Massregel ermögliche, 
und zwar eine wesentliche Vereinfachung der Transport- 
leitung. 

In diesem Verkehre sind nämlich für ein und dieselbe 
Relation oft 15 bis 25 Routen transportberechtigt, 
eine arge Verkehrs-Zersplitterung mit sieh bringt. 

Da nun die neue Cartell-Abrechnung die gemeinsam 
erzielten Transport-Einnahmen zusammenwirft und den 
Reingewiun gleichmässig vertheilt, ohne Rücksicht darauf, 
welche Ronte den Transport gefahren hat, so lag es nahe, 
mit Einführung der neuen Abrechnungsweise auch eine 
Vereinfachung in der Transportleitung zu verkwüpten. 

Da die betheiligten Kumänischen Eisenbahnen sich 
auch künftighin mit dem Natnral-Ausgleiche begnügen, so 
soll die Vereinfachung der Transportleitung künftighin in 
der Weise erfolgen, dass ab den rumänischen Uebergangs- 
punkten Roman, Predeal und Verciorova nach und von 
jeder deutschen Station grundsätzlich nur eine Ronle 
fährt, was einer Verminderung der Fahrrouten von in 
mazimo 2b auf in maximo 3 entspricht. 

Es muss dies als eine sehr wichtige Errungenschaft 
bezeichnet werden, wenn bedacht wird, wie stark die 
wünschenswertlie Gleiellmässigkeit der Transportdaner uud 
die ökonomische Wagen-Ausnützung durch die früher er- 
wihnte Verkehrs-Zersplitterung irritirt wird, 

In Zukunft werden den gemeinsam vereinbarten Fahr- 
ronten nur Regiespesen in solcher Höhe zugeschieden, 
welche einen irgendwie nennenswerthen Gewinn ausschliessen; 
dadurch und im Hinblicke auf dem Umstand, Jass jeder 
hervorragenden betheiligten Route ein gewisses Geliet zur 

ausschliesslichen Bedienung überwiesen wird, schwindet be: 
sreiflicherweise das Interesse an einer rigoros durchgeführten 
Verkehrstheilung, und es wird damit ein Factor aus dem 
Verbande entierut, welcher Anlass zu zahlreichen Meinnngs- 
Verschiedenheiten und Complicationen bot 

Die geschilderten Massregeln haben also eine über 
den Rahmen der Detailfragen weit hinaus gehende und 
allgemeine Bedentung, weil durch dieselben die Gemein- 
samkeit der Interessen der au einem Tarif-Verbande be- 
theiligten Verwaltungen, welche bis jetzt olt nur eine 
angestrebte ideelle war, thatsächlich eine praktische wird. 

Den Werth dieses Umstandes wird jeder Fachmann 
zu schätzen wissen, und es ist zu hoffen, die im 
Rumiänisch-Deutschen Verkehre in Angriff! genommene, von 
höheren Gesichtspunkten ausgehende Action bald 
Ausbreitung finden wird; bezügliche Anträge liegen auch 
bereits in einigen anderen Tarif-Verbänden vor 


was 


dass 


weitere 


angenommene Abrechnungsart noch | 


Protokollderin Amsterdam am 25, %6. und 27. Juli 
18858 abgehaltenen General- Versammlung des 
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die von der geschäftsführenten Direetion einbernfane ordent- 


liche General-Versuummlung (des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver- 


' waltungen, zu welcher sich die in dem am Schlusse «dieses Protokolls 





mitgetheilten Verzeichnisse namentlich aufgeführten Herren Abgeerd- 
neten der dem Vereine angehörenden Verwaltungen eingelunden 
hatten, trat heute in den Rüumen des nen erbanten, jedoch noch 
nicht eröffueten Centralbahnhofes hierselbst zusammen. 

Namens der geschäftsführenden Direction übernimmt Herr Ober- 
Regierungsrat Reitzenstein den Vorsitz, der Genera]-Secretär 
Martin das Schriftlühreramt. 

Der Herr Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit der Mittheilung, dass 
der Vorsitzende des Aufsichtsrathes der Niederländischen Eisenbahnen, 
Herr Piepers, erschienen sei, tim die Versammlung zu begrüssen 

Derselbe entledigt sich zunüchst des Auftrages des Herr 
Ministers für Wasserbau, Handel und Industrie, welcher bedauert, 
‚lass er die Herren Abgeordneten wicht persönlich begrüssen könne. 
Herr Piepers bewillkommnet deshalb im Namen des Herrn 
Ministers und der HKegierung die Versammlung und spricht den 
Wunsch aus, dass die Arbeiten der General-Versammlung dem fried- 
lichen Verkchre zum Segen gereichen mögen, 

Der Herr Vorsitzende dankt hierauf Namens der Versammlung 
für die an die letztere gerichtete freundliche Begrüssung und bitter 
Herm Piepers, an den Verhandlungen theilnehmen za wollen. 
insoweit seine Zeit dies gestatte. 

Nach einigen geschäftlichen Mittkeilungen des Herru Vorsitzen- 
det wird it die Tagesordnung eingerreten. 


Ider Tagesordnung. 


Vortrag des Jahresberichts der geschäftsführenden Direetion für 
die Zeit von Ende August 1550 bis Anfangs Juli 1888. 


zu Pas. 1. Aufnahme neuer Mitglieder, 

wu Pos. 2. Aus ılem Vereine geschterlene Mitglieder, 

zu Pos. 3. Firmen- Aenderungen, 

zu Pos. 4. Beiriehsühernahme anderer Bahnen, 

zu Pos. 5, Anschluss von Bahnen an den Verein nacı 
guhe des $. 6 des Vereins-Stututs, 

zu Pos. 6. Verzeichniss der Vereins- Mitglieder, 

zu Pos. 7. Vereins-Stutut, 

zu Pos. 8. Vereinskarten- Reglement, 

zu Pos. 4. Vereins- Betriebsrenlement, 

«u Pos, 10. Uehereinkommen zum Vereins-Betriebsreglement, 

zu Pos. Verschleppungs- Uebereinkinnmen, 

zu Pos. 12. Verzeichniss der Lieferfrist- Verläng- rungen, 

zu Pos. 14. Verzeichnis gleichnamiger Stationen, 

eu Pos J4. Vereins Abrechnngastelle 
findet sich nichts zu bemerken. 

Zu Pos. 15, Vereins- Wugenregulativ, 
und zwar zu e dieses Abschnittes bemerkt der Here Vorsitzende 
unter kurzer Darlezung der für die Ablehnung Entwurfs eines 
neuen Preisverzeichnisses von den betreffenden Verwaltungen ange- 
führten Gründe, dass es zu bedauern sein würde, wenn «ie im dem 
Entwurfe enthaltene werthrolle Arbeit nutzlos aufgewendet sein sollte. 
Die General-Versammlung stimmt dieser Auffassung zu und verweist 
nach dem Vorschlage des Herm Vorsitzenden (las von der technischen 
Commission ausgeorbeitete neue Normalpreis Verzeichniss an die Com- 
mission zum Zwecke der Beschlussfassung ($$. 13 und I5 des 
Vereins-Statuts) darüber xorück, ob und welche Aenderungen u. 5. w. 
vorgenommen werden können, die geeignet erscheinen, den von ver- 
schielenen Verwoltungen erhobenen Widerspruch zu beseitigen, 

Zu Pos. 16. Vereins-Kilometerceiger, 

zu Pas. 17. Vereins-Güterwagenpark- Verzeichnisse, 

zu Pos. 18. Adressen- Verzeichmss der Wrgrucerwalwugen, 

zu Pos 19. Alphabetisches Verzeichmiss der Eirgenthunsnerkwale 
der Eisenbahn- Güterwagen, 

en Pos, 20. Verzeichnisse der Maximal Rudstinde, 

zu Pos, 21. Marximal- Ladeprofie, 

zu Pos, 22, Urbereinkommen uber den Dienst Depeschenverkehr, 

zu Pos. 23, Techwische Vereinbarungen, 

zu los, 24. Grundiüge für die Zulesung ron 
achsen, 

zu Pos. 2%. Grundzüge für den Buw und Betrieb der Neben- 
Eisenhahnen und der Lucalbahnen, 

eu Pos. 26. Classifieation von Eisen und Stahl, 
nimmt die Versammlung Kenntuiss von den Mittheilungen 
Jahresberichts, 


Alasıs- 


des 


Vereins» Lenk- 


des 


Zu Pos. 27. Prämtirung von Erfindungen, 
inach' Herr Regierungs- und Baurath RüppeliK. ED. — linksch. 
— zu Köln) für den noch nicht in der Versammlung anwesenden 
Herrn Präsidenten Thielen (K. E. D. zu Hannover), den Vor- 
sitzenden der Prämiirungs-Commissien, Mittheilung über die von der 
Commission vergebenen Preise Hieran schliesst sich die Bemerkung 
des Herrn Vorsitzenden, dass das Ergebniss der letzten Preis- 
ansschreibung sowchl durch die öffentlichen Blätter bekannt gemacht. 
als auch durch Rundschreiben der geschältsführenden Direetion allen 
Vereins- Verwaltungen mitgetheilt worden ist, und dass die von der 
Commission bewilligten Preise vertheilt sind. 

Endlich nimmt noch Herr General-Direetor Schnorr von 
Carolsfeid (Dayerische Stastsbahr) im Namen des Herm Var- 
sitzenden der Prämiirungs-Commission das Wort zu der Mittheilung, 
dass iu der Commission die Aulfassung beirschend gewesen sei, dass 
eigentlich dem Herm Eisenbahn-Direeter Schneider wegen des 
Verdienstes, die prämürte Abt’sche Rıfindung auf der Harzbalın, 
und zwar unter erschwerenden Verhältnissen, eingeführt zu haben, 
ein Preis gebührt hätte, dass aber nach den geltenden Bestimmnugen 
die Zuerkennung eines solchen ausgeschlossen sei. Die Commission 
sei indessen einig in der Veberzengung, dass Herrn Director Schnei- 
der volle Anerkennung für sein Vorgehen gebühre. die der Herr 


Redner hiemit namens der Commission und uuter dem Beifall der 
Versammlung ausspricht. 

Zu Pos. 28. Vereins- Statistik, 

zu Pos. 29, Statistik über die Dauer der Schienen, 

zu Pos, 30. Statistik der Achsbrüche, 

zu Pos, 31, Statistik der Radreifenbrüche, 
nimmt die Versammlung Kenntniss von den Mittheilungen des 


Jahresberichts, 

Zu Pos. 32. Dienstunfährgkeits- wu Sterbens- Statistik, 

Der Berr Vorsitzende knäpft an diesen Punkt des Jahres- 
berichts die Mittheilung, dass die Rumänische Staatsbahn die 
Materialien für diese auf einem verbindlichen Vereinsbeschlusse be- 
ruhende Statistik, wiederholter Erinnerungen ungeachtet, bis jetzt 
nicht geliefert habe, obgleich dieselben bestimmungsgemäss won allen 
Vereins-Verwaltungen bis zum 1. April des auf das Eıhebungajahr 
folgenden Jahres geliefert s-in müssen. 

Er handle sich also hier um die Nichtausführung eines Vereins- 
beschlusser, d. h. um einen Fall, der die aus 8, 21, Alsutz 3 
und 8. 24, Absatz 2 des Vereins-Statats ersichtlichen Folgen nach 
ich ziehe. 

Die Versammlung pflichtet dem Herm Vorsitzenden darin bei, 
dass bei der vergleichsweise geringfügigen Bedeutung der Sache von 
der der General-Versammlung im Statut vorbehaltenen Beschluss- 
nahme zur Zeit abzuschen, vielmehr ven der eeschäftsführenden 
Direction nochmals der Versuch zu machen se. die Ramänische 
Staatsbahn zur Frfüllung ihrer Verpflichtungen anzuhalten. Für den 
unerwünschten Fall indessen, dass auch dieser Schritt erfolglos bleiben 
sollte, ermächtigt die Versammlung die geschäftsfilhrende Direction, 
die Kumänische Staatsbahn von der Betheiligang an. der in Bede 
stehenden Statistik far das Jahr 1887 auszuschliessen. 

Zu Pos. 38. Erkankungs Statistik, 

zu Pos. 83. Combnnirbare Rundrewschiliete, 

zu Pos. 35. Vereins- Zeitung und technisches Organ des Vereins, 
sind Bemerkungen nicht zu machen, 

Zu Pos. 36. Portofreiheit des Verems. 

Mit Berng auf den Schlusssatz dieser Ziffer bringt Herr Hofrath 


Dr. Grosz (Desterrrichische Nordwestbaln) die unglnstigen Er- 
fahrungen zur Sprache, die in Oesterreich wit der Beförderung der 
Dienst-Correspondenz gemacht worden sind, und beantragt, die 


General-Versanmmlung wolle beschliessen, die geschäftsführende Direr- 
tion zu ersuchen, sie wolle die bisherige Einrichtung der Beförderung 
des Sehriftwechsel« der Vereins-Verwaltungen mit der geschäfts- 
führenden Direetion und der ersteren untereinander einer Prüfung 
unterziehen und die gerigneten Vorschläge zur Verbesserung der 
Schrifienbefürderung machen, wobei der geschäftsführendeu Direetion 
überlassen bleiben soll, ob sie im eigenen Wirkungskreise diese Vor- 
schlüge en ıinachen, oder eine Commission ad Kkoc zu emennen, 
oder einer bestehenden Commission die Angelegenheit zu Aberweisen 
für gut findet. 

Der Antrag wird angenommen, 

Zu Pos. 37. Vereinscasse, 
ersucht der Herr Vorsitzende die Verwaltungen der Badischen Staats- 
bahn und der Lemberg-Crermowitz-Jassy Balın, sich der Prüf 
der Vereinsenssen-Rechnung zu unterziehen und der General- Versamm- 
lung über das Ergebniss bei Nr. NXIV der Tagesordnung Bericht 
erstatten zu wollen. 

Zu Pos. 38. Pensionsfonds für Vereins- Beamte, 

Unter den Vorbehalte, dass beide Verwaltungen auch 
der Commission für das Vereins Statut angehören 


künftie 


werden, schlägt 








der Herr Vorsitzende vor, in das Curstoriom des Pensionsfonds die 
Sächsische Stastsbahn wieder- und die königl. Kisenbahn-Direction 
zu Hannover an Stelle der dem Curatorium bis jetzt angehörenden 
königl. Eisenbalın Direetion zu Magdeburg neu zu wählen. 

Die Versammlung beschliesst in diesem Sinne, und beide vor- 
genannten Verwaltungen nehmen unter dem gemachten Vorbehalte 
die Wahl an. 

Zn Pos. 3%. Ständige Commissionen, 

zu Pos. 40. Thättgkeit der Commissionen, 

zu Pos. 41. Wechsel der geschäftsführenden Ihrection, 
nimmt die Versammlung Kenntniss von den Mittheilungen des Jahres 
berichts. 

Ider Tagesardnung. 


Neuwahl von sechs Mitgliedern der Prämiirungs-Commission. 


Auf den Vorschlag des Herrn Vorsitzenden werden die Herren 

Vertreter folgender Bahnen: 

Bayerische Stantsbahnen, 

K. E. D. zu Hannover, 

K. k. Oesterreichische Staatsbahnen, 

Ungarische Staatsbahnen, 

Holländische Eisenbaln 
ersucht, in Gemeinschaft mit der geschäftsführenden Direetion die 
Wahl von sechs Mitgliedern der Prämiirungs-Commmission am morgen- 
den Tage vor Wiederbeginn der Verhandlungen vorzunehmen, 


II der Tagesordnung. 


Antrag der Commission für Angelegenheiten des Personenverkehrs 
anf Streichung des Absatzes 3 in $. 6 der „Bestimmungen über die 
Ausgabe von eombinirbaren Rundreise-Billeten«. 

Nach dem durch den Referenten, Her Director Becker 
Pfälzische Bahnen), in mündlichen Ausführungen begründeten Antınge 
der Commission soll der Abs. 3 in $.6 der »Bestitamungen über Jie 
Ausgabe von combinirbaren Rundreise-Billetene, um die aus der 
praktischen Anwendung der gedachten Festsetzungen entstandenen 
Missbräuche abzuschneiden, gestrichen werden, 

Vor Eintritt in die Besprechung des Antrages glaubt der Herr 
Vorsitzende darauf aufmerksam machen zu sollen, dass der Streichung 
der erwähnten Bestimmung seines Erachtens um so unbedenklicher xu- 
gestimmt werden könne. als die Ausführungs-Vorschriften ermöglichen, 
durch Errichtung von (Blanko-})Verbindangseoupons zwischen den zum 
Verlassen, bezw. Betreten des Vereinsgebietes für geeignet erachteten 
Stationen den legitimen Reiseverkehr zu schützen und zugleich die 
Lücke wieder zu schliessen, welche durch Streichung der in Beile 
stehenden Bestimmung geschaffen wird, 

Herr Ober. Regierungsrath Lüdicke (K. E. D. za Brumberg) 
will nicht in Abreide stellen, dass hierdurch manche Bedenken gegen 
die Annahme des Commissions-Antrages beseitigt werden, immerhin 
aber sei mit der Möglichkeit zu rechnen, dass dieser Antrag manchen 
Verwaltungen, obwohl dieselben gleichfalls der Ansicht seien, dass 
der gegenwärtige Zustand dringen] Abhilfe erheische, dennoch m 
radical erschvinen werde, und dass diese Verwaltungen deshalb regen 
den Commissionsantrag stimmen würden. Für den Fall nun, dass 
solcher Widerspruch erhoben, und dass die widersprechenden Ver- 
waltungen über mehr als ein Zehntel aller den Vereins-Verwaltungen 
zustehenden Stimmen verfügen, derselbe also fallen sollte, beantragt 
der Herr Redner Ergänzung der in Rede stebenden Bestimmung nach 
einem früheren Antrage seiner Verwaltang, dahin gehend, dass 


er) hinter dem Worte »umlassen« in Jder vorletzten Zeile hinzu- 
sefügt wird: 
‚die Touren, bei welchen das Vereinsgzebiet verlassen und 


wieder betreten werden kann, dürfen nur nach Massgabe der 
dem Verzeichnisse der Coupons für combinirbare Rundreise- 
Billete beigefügten Uebersicht zusammengestellt werden. 

bs hinter dem Satze: sdie festgssetste Giltigkeitsdauer wird hierlurch 

nicht verlängerte der folgende Zusatz aufgenommen wird: 

»für Touren, bei welchen das Vereinsgebiet zunächst betreten 
und dann verlassen werden soll, werden Rundreise-Billete nicht 
ausgegeben. 

Nach Auffassung des Herm Antrugstellere würden durch An- 
nahme des gestellten Andrages die Missbräuche ebenso vellständie 
beseitigt werden wie durch die Annahme des Commissions-Antrages. 
Der Beweis für die Richtigkeit der gegentheiligen Auffassung des 
Commissionsberichts sei bis jetzt nicht erbracht, jelenfalle aus dem 
Berichte nicht ersichtlich, 

Herr Geheimer Rath Eisenlahr (Badische Staatsbahn) be- 
antrogt für den Fall, dass der von Herm Über-Kegierungsrath 
Lüdicke gestellte Antrag abgelehnt, der Commissionsantrag aber 
ameenoruimen werden sollte, »usätzlich zu beschliessen, das de 
Streichung der in Rede stehenden Bestimmung erst init lem 1, Jänner 
1884 wirksam werde. Diesem Zueutzantruge biegt Krwagung 


die zu 


# 


“epioMm 
Ppuoaa Topo yinszıe agrg pusap 
-ojdxo uayapam ur Yaqatıyarg anop "| 
:qo1218 
sazjosar) sep aumg um wood ueqeugeg 
worupyarıre azyesqy Wjsr mE na(f" 
:jogne] Fozen Sp meay 'g ‘U 5 
uatttpoad DZ IMOLGRZIIEE OA 
amyereday puu Zungjzeiopj Inz nadamuman 
-153u/] pun aquamneFlayoopiorgg se uurp 
"urpaom Yiryeyssagq 5q[p# One um aqaamern 
AOSaHp Jograqıy umfos ‘aqlanon)-1asso]os 
-nugg pan -aopugdenugg ‘-anayraonyg sep 
y>ou "HOME FUNBERISENIZ pun -zjyanı 
“US amd '-1ajspuranaunnagg ‘10781011 
ART ap you 'usgaomadang umuueu 
Run op 9 nd a "F 
u Sp Jassne Suspuogaqatm Puls Mar 
urAnpegpaDg nayueqlsorgg 19q ap aaynıy] 
SInnungatanguonegy uossouT 
9018 aoqeyup op atnı Inyaıpdsdunsararsias 
osuags “FErrgdsa aatagay auto nu 19 
vum one uueuzantuz Jepo aarmepg uns 
spsıdsjagg umz ospe ge sg "youagagg un 
yyoım zojragay aagdrgprypsog uunp aap jqwz 
Ip pin {qPLmaquepy 19p0 -sRoın) aqayı | 
"HJ ap Auepuj 19p yaruox : 





a0p yorgdsdunssyoriaa op yaränzag 
Anyaıd 
-säuntsgstsisa SIpgjuage pure agfaguy 
uagsrgegsseg wojlagsunegg noA Zunuaraqioa 
ınz wodeguy wagaggoussurs zomw[z orsıman 
aus jne jsst0g sep ‘uogonmegg ur old] 
‚epuwy Fummgaussjaf) Broggdta> 110% 
Syuwweog sus JnR uOpnequgequasiig 20po 
wayonıgy »jordstogg wınz *usgtagaunegg u0A 
aldnıs) 9a oyaamz winz anu aus um 19p0 
Zunigepnegp HuppzınD FUTD 'gauagaqiamer) 
uadıpnns mup um ms #0 qo “ne 
1701319 83 381 [PqaIp] "uagpjsma nz surg | 
"eg uastgg infaq amep ‘(pus SUSWIyaNIHFUL] | 
-DEKLISBBT AA S9UL) SJISMPUMSOg 918 WSJOS 
uotssofdugg gan) anwe lasse qq pum -HasseH}S 
20H wıog ouaf puts usplaqrenvg] aayuy 
„put Janpgipeag uagtenaq Irssymaqınm 
-DI gone uadunaynyneg ayajos yon 
'aajıy) tögfsss>p Aöttyomnagg sispum 1apo 
uassonafsungg vuras ‘arsıgnigg 19p an tag 
-#p 1137J08 4873 Appıa Igaıpdsdunsaysts 
-1a4 PU Jopug Nojnugg umyaıpjeyss 
-NITSPLRL NAFNSUOS 19 OTMos 'apmu] 
nomppeg Up iu Spaygadsypenasupem 
pun -Uyo IOÄTpIausge emegy unagr 
"RaIypJEn® Magnum Ueytaqıe 
-ıyenday sampszur moıpdipep ‘us nz 
Firyrgssar Jıy hagauystazaq op eqauıyaq 
-SOMON) WenTe Kt auyo aufm 'sapıaı 
-Iy onojos use Bunpuomuy auay jepuy 


Aumurumpsogg asatp Pins yörymipsaq 
usjnugf uoa Bumagnjpeuy op 19q 4suns 
13p0 'uayaazjsı9 uayımpiunegg uoa Funaynz 
-sny ap ne ıpıs op 'usgatuyrgsgiom 
"a U Op R 'uapwwagagauog uoa 
aIMos 'ljlaqay uoa 3]. oqjpsse[“ 
:yapnep sorjasın Sop zesqy 'z "TI ‘5 
“wWP[aumz 
-ite ("343 weqnadjiog, ua] ‘-purng '-sory) 
usqnas) yons pw (0 Woropagisfongg 
“uragg -Lottapjy) uoyonıy ap Jaseny 
Spyoyunzagg pain -Zummag 
ua many öje gaıpus “zıegpıy pun 
yydesn ‘msspayumws;) STp mu} 'pus 
Argzyuaag zjestpoy 29p0 Jona *unupy 
'ongaz upprpp ur erıpmpn) soryı aadın 
ppm uowpunm ae puts (OPT UN 
1a DD FIT WR 'G Woa Bargasıd 
-Flas] UDUOSTIDTA2]EO nautsuodte sap £ Ss 
SPP ag Aut Marfersurg SuoypwgaqgroA 
Ayyorgdsfunaagamis 
s3 Jet 61 Pppuad uaıjeiaung auoypenogq 
“163 zum Pu Yaaadıagp um wıojosuf 
Anuyorgdsdun 
synsg2a aqarmagydueg map jr uoyumag 
sqamag pun agıy uagsnmıpsag wırep 
dp PULS 08 “IIGERLOUTTOSTET Jouta ur TodoL 
“OEL, aus 'g 2 gang nerggargdsduma 
-aipIsisa Saure TamypINSSg Iopusıtıday 
-um geimgag wärgigdedunssystsiea yyaıu 
pe Im mMOpUSYajRIOA Yosu wm 38] 
era 
IPHD BP I "F BP, (wpıaa ppusm 
-134 WOnjyasengpuiy uagopm mr agqaın 
-3g) £ a1nsqy 123po (Usy992j813 uspraqıeneg 
uoa Zunaunjsny ap Ju a op 'aganııag 
-sq1anar))7 2yusqy gave agfasaıp une 'uuup 
anı zgaydsfumiarpsioa BP uadsrpiagun 
aqanap) uoFtssgiasgtige, Jyotu ar] "puuta 
SIOIHYSLLISFLIHSGASMAF) USpWanıqganptag} Jqyoın 
Funzarpspaqgiy uöfjaneem dap um yaop 
-a[ 'uSpuSNa] uaLıganıazuj) Sep az sap 
NOyyaugsmg aıp yaanp yomw usgqianan) 
-SUOPUPOAT veuagqarıag Stasyuayıoapury 
uep os Zumpisyasiszun vu uagapom 
109 pam ‘F[0539 WIPSqgIESzLIEg UOgDrTqana 
-ad 10a [eruy MogÄrEypsog masumugo AA 
a9ıyt qfetiaasnn 'uapnmdzuegp Zızumaz 
uoa [gez pP tprunoms? 1a Fand 
-Tiaygag] dejau maygesyioy teusssorgesa? 
m opunpsusdadsspoygıe a nayorquamadf ua 
Aunpoqawaoy sapo Äungfsjsieg aip uagojan 
ur *uarpsnzue uosunmmawsrunspaMmor 
»yafos uoyugeg spe peis Japtaanz my 
"uspinm UpasaFun H>Jos spe Taystq 
arajam “ara ne uaammeragun woart 
-qiamad ol age spe uogny Funpgau 
-uy maärgmauadai ap Openz nz 





Sozjosaf) Op DLMS UM A6jUtmonsgotıTogg 
“azog logtagay spe Joa 'C oyjwdg nz 


zyıg 10woFl> Na8s9P JST qammegqfeg uurs 
ug "Ppugaq qainog] 1op ypıs warfen uw 


reg opungaäjzugs sagquunog sp Funy ) 'ungadnzau Ag aop gs Faygedg ur 


-unayasurg oa opunır maus pundır am; 
Jo1pppa u "uafyen nz 1aZ vum en39 Jqatu 
ys1 pun ya adırer) moT[oa ur gatmagl Be 
a0opoa ur ‘oyjuy uapuejsaq auyep Mauer 
-awälss u Oz aus NE Syofam 'taffars 
-HZW> Sapgugpsyamp se amumeunor 
oo aual “azaq Yurjusagqsgeigagg pun 
wopaqiy 104 [yeZ Sual get 08 “uayyoraauıy | 
zo nzaıg Hedungaagsegny sıp none! 
wuysalsg nz yaydınruag, 1ajsyadou 
zum tosungtsiyospuy uspyoumad up une 
pus 'uspumwagsgsunagg pun amplaqay aayjjı 
Sunupsumgofsauguf 4ap at], puoajlpujgus 
de], uaur juw yorgtuypsyamp Jap ‘1 'p 
*(q9 oypedg) owmnsugor ayywaad yaıldra 
yorpppugssıpanp ap amor og aymig) 
uogurergsgauppgt pun zejtaqay naystupyyas ı 
AP [NMZ Amomugssgamp at 
‚pumgafssun saaquf 
uauaduvdfıaa sap (usjsıugorf) eyuuar) 
pun sugor] yezisgrgay srp aaqn uadundg 


A 





-raagasgny Sp purs 9 pun C uazedg wap 
u uaqeäuy op ang 'apgaÄ 19 moyogom 
uz ‘usgeßuzue gaujsggderg A0p s1mos 


ugaänzun 
sep I] 'uapsam Japuamılaa J9po Ydnazıa 
ayarz opmwarpopix> usa *(oy> yagsstaf 
oe jdn) usdmepd Funpuamuy 
Anz Haurgsewmypery Sipjam pun go 10po 
38: geuyagpuegf qaigag] Löp q0 ‘usurgaumz 
-jnw get aypedg assıp uf °g ayjedg nz 
wpoa YAnjadnz 
-u] »uaFfunysotagfe yıagayy op ur mauugy 
nodunıspugfat oysrptapaopıa Tfenyusas !uraa 
Syaıpurjsssa ummodlw pun »epy zum 
san sqeduy all] "Ua2I08 nz Sljayg 8a 
ve SFtomzydonpg ap ger pun uagaänzue 
adtlenz assıp oe pıns 'uassızjum aftemz 
EIRFETON EITUITE ERZETERTEITENTBIEREENET REN 
a] Pl uozuaıdge uogayıgag wojptwmana 
uoa püun Uougdlazag Saamar sap 4apo 
uoggsnpa4g Jap purjsttsser, usp yayfınmtar, 
zaganaı[dgus yımı 1j08 aquduy arg appaıya 
-18 uotmyotLtaju;] Sep yore Sramzaqıaner) 
3>p0 -SUOLHHPOLF UayaTaM June 'unmıppazasa 
nz ys1 sgfedg asssıp uf z ayjeds nz 
'SIE]nWIOJOp[aT 
-uy s3p Äunjpnjeny ınz Junyıojuy 


"arsapy enmon 


(uspÄrzyagmpgorag uoesop) riommduzsyu;) sop (mmsrg) yuysssgyay 


re rmp* 








uoSunyıazag] 


Dapına apgezossan aaa] werd 
BI -Poro ap anpegay Hewgoppmagos men 
|we enuyargsang mr sagapam YugopdeL 





smmmengorf aqua | 


yaaı yammomorqaand iq 
" AuEng-myopbIyef (" 





uWssagoT ajyeed usag 
| -ugai1jeg pun ZeFjagay ayırgepjuarpoa ay |, 





_ypn s Snnrınzug 
gaueru Puo fur 'areinogoa (q 


yartatın Bauragegajreg yon 
zlaqay mejagaanjpoa (# 


yaynegı 








ey 1 
sqatzjag m 19p gez amargyprugpegaanıg] |. 


gap wop 1 





soqamag sap y 


onnag sap peugemodor 


ssenwgaussjeg sep (vınz) ung 














_ :aputswag) 
TEE ENT 








szImegeU7 Toms SpIogog agastııod 
"paw] 


opjemadue Armorgdeiusastsressupegun 
(assT 20T IR TO ZART gen er oa engen Map Haas Fr prima armer yunemaggoun 2a 


Pt amasjunsqd]Ireg ADJ Aujnumojapjppmury 
gang 


8 


u 





46 


2. Iene gewerblichen oder land- und | wenn die Verwendung des Motors nicht 


forstwirtlischaftlichen Betriebe, bei denen 
Drampfkessel oler solche Triebwerke in 
Verwendung kommen, die durch elemen- 
tare Kraft {Wind, Wasser, Dampf. Leucht- 
gas, Heissluft, Rlektrieität u. =. w.| oder 
durch Thiere bewegt werden, Diese Be- 
stimmung findet keine Anwendung auf 
solche Betriebe, für welche nur vortüber- 
gehend eine nicht zu der Betriebsanlnge 
gehörige Kreftmasehine benützt wird,» 





Für die unter diesen Absatz fallenden 
Gewerbebetriebe ist es ohne Bedentung, 
ob dieselben fabriksmässig betrieben werden 
oder nicht. Es macht z. B. die ständige 
Verwendung eines Gasmotors in einem 
handwerksmässigen Betriebe diesen unter 
allen Umständen vereicherungspflichtig. 
Zu den gewerblichen Betrieben, in welchen 
solche Triebwerke in Verwendung kommen, 
die durch Thiere bewegt werden, sind die 
Speditions- und Transportgewerbe nicht 
zu rechnen, 

Wenn ein an sich nicht versicherungs- 
pflichtiger Betrieb in von einander unab- 
hüngige und auch örtlich getrennte Theile 
zerfällt und in einem derselben einr Kraft- 
maschine verwendet wird, #0 ist nnr dieser 
Theil versicherungspflichtig Wenn sich 
z. B. in einem ausgedehnten Speditioens- 
Gewirbe eine Betriebsstätte befindet, in 
welcher ein Dampfkrahn in Verwendung 
steht, fallen nur die auf dieser Detriebs- 
stätte beschäftigten Arbeiter unter das 
Gesetz. 

Sind jedoch die Theile eines solchen 
Gewerbebetriebes nicht örtlich getrennt 
und werden in einem Theile Kraftmaschinen 
verwendet, #0 ist der ganze Betrieb ver- 
sicherungspflichtig 

Unter die versicherungspllichtigen Jand- 
und forstwirthschaftlichen Betriebe gehörten 
insbesondere auch die land- und forst- 
wirth schaftlichen Nebenbetriebe, in welchen 
Dampikessel oder die bezeichneten Trieb- 
werke zur Verwendung kommen, und die 
nicht als selbststündige fahrikemässige 
Betriebe schon nach &. 1, Absatz 1, ver- 
sicherungspflichtig sind (z. B. Mählen, 
Bre nnere ien, Ziegeleien u. s. w,). 

Ein Unternehnier, welcher einen Motor 
gewerbsmässig vermiethet, ist bezüglich 
des bei der Bedienung dieses Motors ver- 
wendeten Personales versicherungspflichtig 
(s. such &. 11, 8. Absatz). Jener Unter- 
nehmer jedoch, welcher einen solchen 
Motor miethet, ist bezüglich seines Arheits- 
personales nur dann versicherungspflichtig, 


eine nur vorlibergehende iet: 

8. 1. &. und 5. Absatz lauten: 

Vird in einem versicherungspflichti- 
ron land- und forstwirthschaftlichen 
Betriebe eine zu der Betriebsanlage 
gehörige Kraftmaschine in solcher Weise 
benützt, dass nur eine bestimmte An- 
zahl von Arbeitern und Betriebsbeamten 
der mit dem gerammten Maschinen- 
betriebe verbundenen Gefahr ausgesetzt 
sind, 80 beschränkt sich die Ver- 
sicherungspflicht auf die dieser Gefahr 
ausgesetzten Personen. 

Die Versicherung der in Bergwerken 
auf vorbehaltene Mineralien und den 
dazu gehörigen Anlagen beschäftigten 
Arbeiter und Betriebsbeamten gegen 
die Folgen der beim Betriebe «ich er- 
eignenden Unfälle wird durch ein be- 
sonderes Gesetz erfolgen.» 

8. 1.6. Absatz des Gesetzes lautet: 

sAla Arbeiter, beziehungsweise als 

Betriebsbeamte im Sinne dieses Gesetzes 

sind auch Lehrlinge, Volontüre, Prakti- 

kanten und andere Personen anzuschen, 
weiche wegen noch nicht beendeter Aus- 
bildung keinen oder einen niedrigeren 

Arbeitsverdienst beziehen. 

Unter Arbeitern im Sinne dieser Ge- 
setzee sind auch Taglöhner, Dienstboten etc , 
überhaupt alle im Dienste des Unteruehmers 
stelienden Personen zu verstehen, welche 
im Betriebe oder in den dazu gehörigen 
Anlagen beschäftigt werden. 

Die im Betriebe als Arbeiter beschäf- 
tieten Kinder eines Unternehmers sind, 
auch wenn sie keinen Lohn beziehen, eben- 
falls zu versichern. 

Es sind nach $. Absatz den Ge- 
Gesetzer, hur die im drehe und in den 
dazu gehörigen Anlagen beschäftigten Ar- 
Leiter vereicherungspflichtig. Selbständige 
Gewerbetreibende, welchen die Ausführung 
einzelner Arbeiten für einen Betrieb über- 
tragen wird, und deren Arbeiter (z, B. in 
der Haus-Industrie) sind von diesem Be- 
triebe nicht anzumelden, können jedoch, 
wenn die Bedingungen des Gesetzes zu- 
treffen, bezüglich ihres Arbeitspersonales 
selbst versicherungspflichtig sein, 

Die in Strafhäusern, Zwangsarbeits- 
ind Correctionsanstalten etc. befindlichen 
Ströflinge etc. sind nicht zu versichern, 
dagegen besteht die Versicherungspflicht 
bezüglich der in solchen Anstalten etwa 
beschäftigten sonstigen Arbeiter und Be- 
triebsbeamten, wenn ein im Allgemeinen 
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unter das Gesetz fallender Betrieb in Frage | 
kommt (s. auch 8. 4). 

Die Unternehmer selbst gehören nicht ! 
zu den Personen, welche nach dem Gesetze 
zu versichern sind, es unterliegt daher ein 
Betrieb, auch wenn er seiner Natur nach 
DEREREEEN GE wäre, dann nicht der 

Versicherungspflicht, wenn er vom Unter- 
nehmer allein ohne Hilfskräfte besorgt 
wird, 

$. 2 des Gesetzes lautet: 

»Auf Eisenbahn- und Binnenschiff 
fahrtshetriebe finden die Bestimmungen 
des Gesetees nur dann Anwendung. 
wenn sie als integrirende Bestandtheile 
eines versicherungspflichtigen Betriebes 








lediglich für diesen bestimmt sind Doch 
bleiben jene Arbeiter und Betriebs- 
beamten den Bestimmungen dieses (ie 
setzes unterworfen, welche zwar von 

isenbahn-Unternehmungen beschäftigt | 
werden, auf welche jedoch das Gesetz! 
vom 5. März 1860 {R. G. Bl. Nr. 27: 





mit Rücksicht anf ihre Beschäftigung | 


ausserhalb des Verkehres keine An- 
wendung findet, 

Auf Schiffahrtsbetriebe, welche den 
Sergesetzen unterliegen, finden die Be- 
stimmungen dieses Geselzes keine An- 
wendung.« 

Es sind demnach nicht unfallversiche- 
rungepllichtig: Selbständige Dampf- und 
Segelschiffahrts - Betriebe auf Binnen- 
gewässern, desgleichen die selbständigen 
Unternehmungen von ständigen Ueber- 
fuhren auf Flüssen, Seen und Canälen ete., 
dann Schwemm- und Flössanstalten, ferner 
Ruderschifffahrtsbetriebe, der Gewerbe- 
betrieb des Schiflziehens und Flösserei- 
betriehe. Dagegen ist mit dem Haupt 
betriebe versicherungspfichtig ein Eisen- 
bahn- oder Fäührbetrieb, welcher zu einem 
versicherungspfliehtigen Betriebe gehört 
und 2. B, dazu dient, Materialien herbei- 
oder fortzuschaffen. 


Die versicherungspflichtigen Betriebe 
"sind von den Unternehmern anzumelden 

Wer als Unternehmer zu gelten hat. 
bestimmt der &. 11 des Gesetzes, wie 
folgt: 

„Als Unternehmer eines versicherungs- 
pßichtigen Betriebes gilt Derjenige, für 
dessen Rechnung der Betrieb erfolgt. 

Für die im $&, 1, Absatz 2, bezeich- 
neten Betriebe gilt ala Unternehmer, 
soweit es sich um Arbeiter und Betriebs- 
beamte handelt, welche in Gewerbs- 
betrieben beschäftigt sind, die sich auf 
die Ausführung von Bauarbeiten er- 
strecken, der betreflende Gewerbe- 
treibende, für sonstige bei der Aus- 
führung eines Baues beschäftigte Per- 
sonen Derjenige, welcher die Ausführung 
eines Bawes als Unternehmer über- 
nommen hut, und, sofern ein solcher 
nicht vorhanden ist, der Bauherr. 

Für die bei den im &. 1, Absatz 3, 
Zifter 2, bezeichneten Betrieben vorüber- 
gehend benätzten, nicht zu der Betriebs- 
anlage gehörigen Kraftmaschinen gilt 
als Unternehmer, soweit es sich um die 
durch diesen Maschinenbetrieb gelähr- 
deten Arbeiter und Betsiehsbeamten 
handelt, der Eigenthümer der Kraft- 
maschine,« 

Demmach hat bei verpachteten Betrieben 
der Püchter anzumelden, bei Betrieben, 
welche iin Nutzgenusse einer Person stehen, 
diese Person. 

Auch Filialbetriebe sind vom Unter- 
nehmer, und zwar bei jener politischen 
Behörde erster Justanz anzumelden, in 
deren Bezirke sie gelegen sind. 

Wie übrigen werden auch jene 
Betriebsunternehmer anzumelden haben, 
welche auf Grund der 88. 57 oder 58 des 
Gesetzes zu beanspruchen beabsichtigen, 
nicht in die nach 8. ® zu errichtenden 
Versicherungs - Anstalten einbezogen zu 
werden. 
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Grunde, dass die bereits eingeleiteten Verhandlungen mit den dieses Paragraphen vereinbarte Minimal Kilometerzahl nmfassen. 
Schweizerischen Bahnen wegen deren Beitritts zum Vereins-Rundreise- Die festgesetzte Giltiekeitsdauer wird hierdurch nicht verläungert.« 
verkehre vielleicht zu dem Zeitpunkte noch nicht zum Abschluss Nachdem von Herrn Öber-Finarzratb Dopffel Württem- 


gekommen sein könnten, wenn der General-Versammlungs-Beschluss | bergische Staatsbahn) und von dem Herns Referenten der Commis- 
unter Beachtung der bezüglichen Bestimmungen des Vereins-Staruts | sionsantrag befürwortet worden war, wird zur Abstimmung geschritten, 
werde perfect werden. welch# das folgende Ergebniss hat: 

Von Herm Hofrath Dr. Zehetner {K. k. Oesterreichische Commissionsantrag wird mit der Massgabe angenommen, 
Staatsbahnen) wird für den Fall der Annahme des Commissions- | dass die Commission prüfen. und, wozu sie nach 8. 8 der „Bestim- 
Antrages Aufnahme folgender Bestimmnng als Absatz 2 in $. 6 | mungen n. #. w,* befügt, endgiltig entscheiden möge, ob nicht der 





beantragt : legitime Reiseverkehr im Sinne der von dem Herm Vorsitzenden 
»Auch bleibt #s der Vereinbarung der betheiligten Verwal- | gegebenen Anregung wuereichend geschützt werden kann. 
tungen vorbehalten. eine Combination von Rundtouren zuzulassen, Hieranf wird auch der Zusatzanteag des Herm Gecheimra’h 


bei welchen das Vereinsgebiet on einem Punkte verlassen und an | Eisenlahr und der von Herm Hofrath Dr. Zehetner gestellte 
einem anderen Punkte wieder betreten wird, vorausgesetzt, dass | Antrag gleichfalls angenommen, der Antrag des Herrn Ober-Regierungs- 
die innerhalb des Vereinsgebietes zurückzulegenden Strecken zu- | raths Lüdieke aber algelehnt. 

sammıch immer noch mindestens 600 km, bezw. die Jaut Ahsatz 2 (Fortsetzurg folgt.) 





TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Die längsten eisernen Brücken der österrelehlschen Eisenbahnen. 
























= =: vn pn . gr ee 
| = Ss |Z8s 3 4 #3 „| Kosten in 
= = le|l =»% |25” , “oo = Z225| Pranes 
- E e = == = = ns | 3 E ud = =23 rancs 
x z se a N ® Zz»E% 55 = m mn ® 
Name der | 3 „| % 2 = 58853 > a5 “ [7155| Total | & 
R eä a ae IE EN 2 = Er En BE 1 a Br Anmerkung 
| ae = Dow © FE 
Brücke | 5 on | 8 ZER, 35% “5 Iı3 eis“ E 
| K: Eu 2 A u >= nr. ZB ZEel3: MW- | # 
N = z = “er n< Z E y = = 2.5 hi 
= 6% ff, 2 ,=, R E == i i 
= Celmung. 25” = EB SaA | IONEn | 5 
Em — = un an rap henireigh Fe er 
* i | | 
Dniester- = | 2 | Üborgurt parabel, geformt, 
8 B.ina} 1:10 run 3406: „Tyrlem Hermann. 


| i 
brücke bei 1.02. J.E. 29475 | 1855 I 556% Br | Lie 60 | Auf Pilot Dranh 06; „1 in der Mitke derTräger 
Jezupol 41 | N j | 6} an den Esdon d. Träger, 
B N 





Donaubrücke — "68 5, 47900 


I ‘ 
keomprimirter | 750 | 
re ii 4247 Parallel-Gitteriräger 






bei Wien | N W.B. | 774 18.5 "14.29 65 ram 650 1280 Luft Jı5 1) 18 | 3m | 
F ö un. r Ta Parallel-Gilterträger. 
bei Stadlau | E.G, || He Toy | & Schwer 













Olergnrt parabol, pefariut, 





| 
| N 
j ka * ” N g m. Ni 
Donsabräcke | O«. U. St. dto. |, 2 Tome Ya 800 — Lam dio Yin = Bl | 30000 ‚5200| Brücke tigt auch eisen 
y | 
Fünf Ffelter | 
ı 







Dopanbrück« 4 Tyer 16"58 mit esmpri Ilse) ler Mitts de 

F j R or. H ER 8 printer { Pr r, um. al ih der Mitte der Träger, 

bei Wien Nordbahn | 761 s0| dito, 715778 1 Mira Sm Laft. die anderen Nhga) " 13 | Homo BORE ya trägt auch einen 
! | wuf Piloten | . | N Gebweg voe 9m Breite, 















| | | | Fünf Pfeiler | | 
wi comprimirter h 



































Donaubrücke 51 7943 F Ds Tag | 
bei Mautl-  K.k.St B. 5080| dee, | lag | 110 53-13, | Luft, die derigen ya ae Eon E20) Paraitel-Gterträger 
hausen ı ! lizer wit Fang- ı 
| | dämmen t 
\ ; 
| f 
D brück | 3 96 I t | Parsllel-Gitterträger, 
onaubricke ” . os ıi@ Fa r Mit somprissirter ’ F r eu nur brücke tragt auch #in® 
E M . ” Im 13 . ’ 
bei Tulln ‚kSt . 43710 | dto. | 2 Fre u 1 5 Im —120 Un Bm 2, 10 Bram BHBT, Fehralranne rate 
| H schwege. 
| F $ j AR 
1 | E 
Izlawa- | \ Zwei Pfeiler auf h 
i » O8 USt, 00 .! ! | m dlehbrisen + e so 1 “l-Gikterkeign 
Viaduct bei ee 37, die. ! 6590 au | bau Baton.dleabrigen. Hy | 2 ; Irenzo gung) Maralel-Ohlerträger. 
». f EU. | and dis Wider kiserne Pfeiler 
| Eibenschitz | ' | lager im Troekewtm 
j } ! 
I» j | 
27m | Vier Pfeiter mit bo a, Re 
lbehrücke | Oec.N.W.|, Tan | | eraaprimiriar . ana), Varsliet-Gitterrüger 
n 5 A Er | B 300 23, to, J ı» ii 10 2un— 8:50 | Lan, dieanderen 132, 1a SE) Untergurt trägt Stransn und 
ei Ausg il jr | und die Wider '19.,, Gehweg 
1 18 lager anf Testen } he 










Thavabrücke 'Oa NW. gan PT - BEER ai 
bei San } B. 22000 | dio. 2 Ad 00 Jo Im Trockenen By 1 2 L a5 (0686 Irreieeksrstem. 










th Obergert parabohimch, 










Dunajec- u | ; | ch 
Fri f .-ı.« 24 n *° 3 Move Pr Mil Faeg- vc) ni Saal‘ s1 Parallelfachsork-Träg. 
brüc ke bei /KKSEB 3170,18 55 6 2m, er Dun ! dasmen on 1 18 |, 0a20 (2900 ei inder Kitte der Träger, 
Neu-Sander ji ” or «ran den Enden d. Träger, 





M fi 
| | | 
Ban-Organlsation bei den russischen Staatsbahnen. Aus | werden, mit Ansnahime der transkuspischen Bahn, welche vom Kriegs- 
einer in der »Deutschen Bauzeitung: enthaltenen Abhandlung über | ministerium gebaut wird, folgende nähere" Angaben. An der Spitze 
die russischen $taatsbahnen entnehmen wir in Betreff der Organisation | des Hanes steht der vom Minister der Wege-Communieationen er- 
des Bunes von Eisenbahnen, welche durchwegs vom Stante ausgeführt | nannte Ober- Ingenieur, ihm zur Seite sein Ausistent, gleichfalls 
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vom Minister ernannt 
als auch die Burean-Beamten werden meist vom Ober-Ingenieor ge 
wählt und die höheren Beamten vom Minister bestätigt. Der Ober- 
Ingenieur, sein Assistent. sowie fast sämtliche Techniker zind 
Ingenieure, welche ihre Bildung in dem, dem Ministerium der Wege- 
Commanieationen unterstellten Institut erlulten Kaben; sie befinden 
sich mit dem Antritte ihrer Stelle im Staatsdienst, 

Schon ron Peter dem Grossen eingeführt, bestehen in der rus- 
siechen Besimten-Hierarchie 14 Kang=elassen: »Tschini«. Jeder Student 
einer technischen Hochschule, je nach den in der Schlusspräfung be- 
wiesenen Flihigkeiten, erhält ausser dem Charakter eines vIngenieurs« 
bein Eintritt in den Staatsdienst das Hecht auf den Tschin der 10 
oder 12. Classe, Einmal hm Stantsdienste, erhält der Beamte bis zur 
achten (lasse alle drei Jahre, und von hier bis zur fünften (Staats- 
ratlı} alle vier Jahre einen weiteren Tzchin; höher hinauf werden die 
Tschini mit welchen das Prüdienı Excellenz verbunden ist) nur nach 
besomlerem Verdienste verliehen. 

Die Central-Verwaltung zerfällt in die teelmische Abtkeiluug 
mit dem Chef des technischen Bureaus an der Spitze, dem mehrere 
Ingenieure. der Architekt, ferner ‚lie Kanzlisten und Zeichner unter- 
seorÄnet sind, und die Verrechnungs-Abtheilung mit dem Ober-Buch- 
halter an der Spitze, dem ein Heer von Buchhaltern und Sehreibern 
unterreorlnet ist. Zur Central-Vorwaltung gehört ferner der Seeretär 
des Ober-Ingenieurs mit seiner Kanzlei. der Ober-Agent für das Ent- 
eignungswesen mit den ihm untergestellten Feldimessern, endlich der 
Oberarzt. Die vorgeserzte Behörle des Ober-Ingenieurs jet die Ver- 
waltung der Staatsbahnen in St. Petersburg, ein Zweig des Mini- 
sterioms der Wege Cormmünieationen, welchem sämmtbeche iın Betriebe, 
wie auch im Bau befindliche Staatsbahnen unterstellt sind. 

Die mumittelbare Leitung der Arbeiten auf der Linie hat der 
Berirks-Ingeniser, welchem vier bis fünf Streeken-Ingesieure (Baıt- 
leiter) untergeordnet sind; die Strecken der Letzteren betragen 18 bis 
1% kın. Der Bezirks-Ingenieur erhält sämmtliche Verordnungen, Pläne, 
Zeichnungen u. s w. vom Ober-Ingenienr und theilt «lieselben (en 
Bauleitern mit. Er überwacht die Ausführung und ist dafür verant- 
wortlich. In seinem Burean werden die Abrechnungen mit den Bau- 
Unternehmern, auf Grund der von den Banleitern einge-andten Daten 
und Zeichnungen aufgesetzt und zur Bestätigung dem Ober-Ingenieor 
vorgelegt. Dem Bexirke-Ingenieur stehen ein Ingenieure und ein Buch- 
halter zur Seite, Den Bauleitern, Ingenieuren des Ministeriams der 
WegeCommunientionen sind auf einigen Babnen Assistenten zugr- 
theilt; dieselben haben aber gewöhnlich zur unmittelbaren Beaufsich- 
tigung der Arbeiten der Unternehmer niedere technische Beamte, 
sogenannte Krunspoliere, zu ihrer Verfügung. Im Sommer werden zur 
prakti-chen Ausbildung während der Ferien Studenten der technischen 
Hoelschulen den Bauleitern zucommandirt, welche der Schulbehärde 
einen Bericht über ihre Beschäftigung vorlegen müssen. 

Die Ingenieure tragen Dienstkleidung. Der Jahreszehalt dies 
Ober-Ingenienrs befrägrt 319.000 20,010 Itubel, derjenige des Bezirks- 
Ingenieurs 5600 Rubel. Die Bauleiter, welche in drei Grade zerfallen, 
erhalten von 3360-2160 Eubel Gehnlt 

In demselben Örte, in welchen die genannte Central-Bauver- 
waltung ihren Sitz hat, befindet sich auch die Control-Verwultung, 
Sie ist ganz unablängie von Ober-Iuzenieur und auch nicht dem 
Ministerium der Wege-Uonmunirationen,. sondern der Beichs-Controle. 
welche auf gleichem Itange wie die Ministerien steht, untergeurduet. 
Die Bau-Controle besteht aus dem Chef derselben mit #inem Benmten- 
Persunale ven Über-Contreloren, Controloren, Assistenten Ind Bureao- 
Beamten, Zu OberlUontroleren werden wit Vorliebe Ingenieure oder 
Techniker, welche mit dem Eisenhbahnwesen bekanut sind, gewählt 
Die höheren Beamten stehen im Staatsidienste; auch sie tragen bei 
der Ausübung ihres Amtes Dienstkleilung. Die Aufzabe er Uuntrole 
besteht sicht allein darin, sämmmtliche Kechnungen nebst Belegen ete. 
‚u prüfen. sondern auch sich durch ihre Organe an Ort und Stelle 
zu überzeugen, ob der Ban genatı den Entwürfen und Verträgen ent- 
spricht. Ferner hat die Controle sich son der Güte des Materials zu 
überzenzen; dech in rein technischen Frugen sich nicht einzwnischen. 

Suball (der Beschluss zum Baue e.ner Bahn vom Kaiser be- 
stätigt ist, begeben sich der Ober-Ingenieur mit seinem Gefolge un 
Ort um] Stelle, und es wird zum Nivellement geschritten: in den 
ineisten Fällen liegt schon ein früher vom Staate ausgeführtes Nivelle- 
ment vor Erst ummittelbar vor dem Baue wenlen verschiedene 
Varinuten untersucht, am «ie vortheilhafteste Führung zu ermitteln, 
wobei «ie mustergiltigen Karten des Generalstabes treffliche Dienste 
leisten. Im technischen Burean der Contral-Verwalting werden die 
Entwürfe zu den verschiedenen Bau-Objeeten entworfen, ». zw. die 
Entwürfe zu den Hechbanten durch eiren akademisch rebildeten 
Architekten. Die Kostenanschläge für die Hachbauten werden zunächst 
sehr in’s Einzelne hinein bearbeitet; nachdem dies geschelen. werden 
Einheitspreise für den Quadratfaden ermittelt Die serenannten Kunst- 
bunten werden den Unternehmern tach Unbikluden Mauerwerk, die 











Das übrige Personale, sowohl das technische | eisernen Theile der Brücken nach Pud vergeben. Für jeden Gubik- 


faden Ab- oder Auftrag erhält der Unternehmer durchschnittlich zwei 
Rubel, Bei Sumpfboden wird ein Zuschlag gemacht, indem man bei 


der Mussenberechuung anstatt der Höhe A die Höhe k + anniınmt, 


in welcher # die Tiefe des Sumpfes bedeutet, 

Entweder wird die Herstellung einer grösseren Strecke mit allen 
Erdarbeiten, Oberban, den Kunst- und Hochbauten an einen Gross- 
Unternehmer vergeben, oder auch es findet Vergebung nach Arbeits- 
gattungen statt. Dem Unternehmer steht es hei, die übernommenen 
Arbeiten unter verschiedene Klein-Unternehmer zu vertheilen: der 
Baurerwaltung haftet jedoch ausschliesslich der Gross-Unternehmer. 

Hat der Unternehmer die Arbeiten beendet, so winl vom Ober- 
Ingenieur eine Commission gebildet aus den betreffenden Bezirks- 
Ingenieuren und Bauleitern; Präsident derselben ist einer der In- 
genieure der Cantrul-Verwaltung. In Gegenwart eines oder inchrerer 
Beamten der Controle und des Unteruehmers wenden die Arbeiten 
eingehend und genau besichtigt, über alle Abweichungen vom Ver- 
trage, den Entwürfen und technischen Bedingungen wird ein genaues 
Protokoll aufgenommen. Auf Grund dieses Pıotokelle, welches mit 
len erläuternden Zeichnungen, Berechnungen und sonstigen Be- 
merkungen des Bauleiters öfters einen stattlichen Folianten ausmacht, 
wird daun die endgiltige Abrechnung mit dem Unternehmer getroffen 


UHRONIK. 


Uebernahme der Ungarischen Westbahn und der Ungarisch- 
zallzischen Bahn in den Staatsbetrieh, Seitens des österreichischen 
Handelsministeriuns sowohl als des ungarischen Commanications- 
Ministeriums wurde den genannten Bahnverwaltungen angekündigt, 
dass sich die Kegierungen entschlossen haben, ihre Linien nach den 
auf österreichischem und ungarischem Gebiete liegenden Strecken zo 
trennen und diese mit ]. Jänser 186% in den österreichischen, bezw. 
ungarischen Staatsbetrieb zu übernehmen. Dieser Schritt ler Regie- 
rungen wurde ans rein okonomischen und eisenbahn-politischen (iründen 
veranlasst, wind die Initiative zu demselben von der ungarisch.n We- 
gierung ergriffen. Die österreichische Hegierung fasst dabei auf dem 
sugrenannlen Sernestrationsgesetze vom Jahre 1877, welches sie be 
rechtigr, jele gurantirte Bahn, welche fünf Jahre hintereinander mehr 
als die Hälfte des garuntirten Keinertrages in Anspruch nimmt, in 
den Stantsbetrieb zu ibernehmen, die ungarische Regierung auf einem 
später erfiossenen Ahnlichen Gesetze. Ueber die Inanspruchnahme der 
österreichischen Staatsgarantie in den letzten fünf Jahren ınoge naclı- 
stenende Tabelle #prechen: 


OGarantie- % 
Annjroch Betriebsdeärit 





Gesummter Au 


“arantirt 
spruch 





Gaiden 


r.-galiz. Bahn: 


Oesterr. Linien der Unga 


849.458 
9.0 
953.000 
0,000 
l.150 





1857 ı 
ISHG 
1845 
1854 
IS45 


549.453 
1.172.003 
1.205.481 
1.024.112 

51.150 


203.003 
236 481 
55 112 


IA 
KIRIRITT 
KIRETTN 
HIRIAT 


Oesterr. Limien der Ungarisehen Westbalın: 





1887 331.008 247.770 247.770 | 
1586 331.008 230.857 - 30,857 | 

| 1885 331.008 233.628 _ 233,628 

I 188% 331.008 Zud.suu _ 249.660 
1884 331.008 331.008 28.825 359.333 


Die unter solchen Umständen natürlich bedentend augewachsenen 
Garantieschulden zeigt die Bilanz für das Jahr 1887. 
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Es belief sich daher die Garantieforderung der österr. Staats- 
verwaltung beiden Bahnen gegenäber mit Ende 1587 auf 26% Millionen 
Gaklen, die Forderung des ungarischen Finanzärars auf 45’ Millionen 
Gahlen, Au eine Rückzahlung dieser Schulden ist umso weniger zu 
denken, als nicht einmal eine Entlistung zu erwarten ist. Also vor- 
lauig Vebernahme in den Stantsbetrieb, zu welchem Zwecke bereits 
die Conferenzen zwischen den Delegirten der betheiligten Bahn- 
verwaltungen und den beiderseitigen Ministerien im Zuge sind. Die 
Betriebführung wir] in Oesterreich der General-Direstion der üsterr. 
Staatabahnen. in Ungam der Direction der dortigen Stantsbahnen 
übertragen werden. Das Netz der üsterr. Stantsbahnen wird mit der 
Uebernahme des österreichischen Theiles der Ungarisch-galizischen 
Babn und der Ungarischen Westbuahn einen Zuwachs von 215% km 
erfahren und dann eine Anelehnnug von cirea 5800 km besitzen, 

Prag-Duxer Eisenbahn. Von der Verkehrs-Direetion der österr. 
Stantsbahnen wird mitgetheilt, dass die Einbeziehung der Prag-Dhuxer 
Bahn in den coambinirten Rundreisererkehr schen ror einigen Monaten 
bei der geschäftzführenden Verwaltung angemeldet werden ist, und 
diss, nach Mittheilung dieser Verwaltung, der im Laufe dieses Monnts 
erscheinende Nuchtrag zum Hanptverzeichniss der Coupons für com- 
binirbare Bundreisehillets die berüglichen Daten enthalten wird. 

Loealbahn Leitmerlitz - Böhm,-Leipa. Schon iin Jahre 1880 
hat ein Interessenten-Consertium die Vorconeession für eine Lorallahn 
von Laun über Budyn, Theresienstadt-Auscha nach Bölhm.-Leips 
erhalten, Jie Trasenrevision erwirkt and ver etwa vier Jahren waren 
die Vorarbeiten so weit gediehen, dass as Consortium, an dessen 
Spitze Dr. W. v, Golitschek, Arlvocat in Leitmeritz, stand, Schritte 
om Erlangung der definitiven Coneession einleiten konnte. Nachdem 
jedoch die Nachweisung des erforderlichen Baucapitals nicht erfolgen 
kounte, sind Verbandlangen mit der Verwaltung der österr, Nord- 
westbahn angehbahnt worden, welche sieh verpflichten sollte, binnen 
Jahresfrist mit dem Bane zu berinnen. Die Nordwertbahn hat indes» 
dieses Anerbieten abzrelehnt und damit war das Project als gescheitert 
anzusehen, Nunmchr hat ein Mitglied des Interessenten-Consortiums, 
wie man uns mittheilt, das Project wieder aufgenommen und lüsst 
Erhebungen pflegen, welche dahin abzielen, zunächst eine Theilstrecke 
des erwähnten Projeetes in Ausführung zu bringen. 

Blitzzug St. Potersburg- Wien. Der zwischen St. Petersbung 
und Wien geplante Blitzztgr geht allmülig seiner Verwirklichung ent- 
gegen. Es sollen nämlich im Laufe des Septembermonats zwei 
oder drei unentgeltliche Probezüge abgelassen und zur Theilnahme 
an denselben mehrere Ingenieure des Werehan-Ministeriums, lie 
Dirsetoren der Eisenbahnverwaltungen der St. Petersburg und Wien 
verbindenden Linien, Repräsentanten der Kanfmannschaft ler genannten 
beiden Besidenzen, wie auch der Stadt Warschau, und Repräsentanten 
der Presse eingeladen werlen. Das Unternehmen wird von der Inter- 
sationalen Gesellschaft für Einrichtung von Blitzzügen in's Leben 
gerufen. Der erste Probe-Blitzzug soll schon. wie wir hören, in aller- 
nächster Zeit abgelassen werden, 


TARIF-PUBLICATIONEN. 
Elbeumschlags-Verkehr. (Binführung von Tarifs-Nach- 
trägenm.) Mit 1. September a «. treten Nachträge I zu den Elbe- 
umschlagrs-Tarifen: Oesterreich-Lanbe vom 1. März 1888, Oesterreich- 
Aussig-Landungsplatz Heft B vom 15. April 1888, Öesterreich- 
Schönpriesen-Umschlag und Oesterreich-Dresden-Elbkai vom 1. März 
1588 in Kraft, Diese Nachträge enthalten Aenderungen und Ergänzungen 
der Classengut-Tarife, sowie der Ausnahme-Tarife, welche im Kar- 
irungs- und Rückvergütungswege Anwendung finden, ferner ein» 
Fracht-Erböhung für Baumwolle und Baumwollabfälle im Veikehre 
mit der Station Knohis der Oesterr.-ungar. Stantseisenbahn- Gesellschaft. 
Nachträge sind von den betheiligten Bahnen erhältlich. 
‘Einführung eines Frachtsatzes für Kunstwolle) Mit 
5. September 1. 7, treten für Kunstwolltransporte bei Aufgabe von 
5000 kg pro Wagen und Fruchtbrief von Pernitz-Muckendorf, Station 
der k, k. österr. Stantebahnen, nachstehende Frachtsütze bis auf 
Weiteres, längstens bis Ende dieses Jahres in Kralt und zwar: 
Pernitz - Muckendorf nach Lanbe rerpeetive Tetschen - Bodenbach 
Landungsplatz Mark 2,62, Pernitz-Muckendorf nach Dresden-Elbkai 
Mark 3.02 pro 100 Kilogramm, 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügeng: , 
Entrie Anweisungen für Jen Besuch des Riesen-Dierama in 
den Blumensülen »Der Tod im Kiser zu dem ermäsrigten Preise 
von 20 kr. 
Entree-Anwelsungen für den Besuch des „Grand Panorama 
Je Viennes und des »Nenuen Panorama im Prater zu dem ermissigten 
Preise von 20 kr, 








FR. WLACH & COMP. 


Speeialisten 
für Signalisirangs- und Belenchtungs -degenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen m! Tramways. 
WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 






rasıa 






GUSTAV MÄILTDIL 
Buchbinder, Wien, IV., Grlngnsse 4. 
verfortipt und Hiefert 
solid und prompt jede sugewiesene Buohbinderarbeit 
tür Eisenbahnen 
Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 


10944 


und deren Bureauz. 





10335 


m Für Eisenbalınen. ag 


Putzfäden, Gurten, Tapszierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIBN, I Basirk, Maria-Theresionstrasar Nr. m. 


Goldens Medaille 
Antwerpen 1585. 


Goldwae Mudaillo 
Glasgow 1881. 


10437 E..o.k. Patent, 


WE Belia-Metall WE 


empehlt für tschniarde, bauliche uma indestrielle Zwecke aller Art 


Die österr,-ungar. DeltaNetall-Fabrik HI. W. BECKER, 


0 
PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. landeapriv. 


Teppieh- und Möbelstoff-Fabrikanten 


Ehrenliglom Iondan 1884 


10363 


Hauptniederlage: WIEN, L., Stock-im-Eisen 6. 


Lieferanten 
österr. Eisenbahnen. Dampfschiffe und 
Waggonfabriken für Velour, Damaste, Teppiche, Vorhänge, 
Cocosmatten, Tapeten ete. £. Waggons, Wartesäle, Bnreaux eto. 


für sämmtliche 


Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest, 
Fabriken: 
Ebergassing, Mitterndorf, 
(Italien), Bradford (Englanl), 
(Ungarn). 
Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teppichen, 
Möbelstoffen, Vorhängen, Portitren, Tischdecken, Bettdecken, 
Corsematten, Papier-Tapeten ete, etc. von den einfachsten 
bie zu den elegantesten. 


Fabriks-Preise. 


NB. Bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen. 


Hlinsko «Böhmen), 


Wien, 
Aranyos-Maroth 


Lissone 





iger 


AN 
) Fisengiesserai und Masclinenfahriks- Aclion- Gesellschal 


Budapest und Leobersdorf bei Wien, 1051 
Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drehscheiben (nach | 


Joset Grüllemeyer 


ws  _k.k, Hof- und Sa landesbefugte | 
I 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fahrik in Onnterreich-Ungarn von Ban- und Möbsl- 
beschlägen in allen Metallen, bezw. Compositionen. Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eisenguss und Graugus 
gegossen und appretirt. Erzeugung von Phosphorbrence und Phospborkepfer. 


Bpeeialitäten, Pabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 


Weikum's Kupelsystom) umd anduren Censtructionen, complete Wasser- 
stations-Einrichtungen un! Oberban-Materialien. 


WAGGONS 


fir normal- und schmalspuriee Eisenbahnen an Pferdebabnen. Grshen- mnd 
MH Förderhande, Turbinen, Mechnninche nnd Qlewerel-Arbeiten aller Art, 
Röhren, Trarersen und Ünsnarheiten für Banzwecke. Watzenstühle mit Märt- | 
gusswalzen für Hoch- nnd Flachmällerei. Complete Mühlen-Kinrichtnnsen | 
nach bumührten Construetionen. Elektrische Beleuchtengs - Maschinen | 
1 behnfs Ermöglichung aller landwirtkschaftlichen und Raunrbeiten während der 
| Nachtzeit, Ledwie's patentirte Planrontr, die vor älteren Cometruetsonen ealır N 
bedestende Kolleu-Ersparniss bielen. ! 


Kamm 


für Wagpina ans obigen Metallen, von Eisenbahn - Billetkänten zack 
KEdmwonsun schen Syrieme 





a j Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
Staines neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführang 


LINOLEUM * vers zu |1" © 7A Vavausua 


a a 4 . k.k. Hof-Schneider x u. Armee-Lieferant. 
F. €. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. iR 5 
WIEN, 1 PR Kolowratring Nr. 3, 1034% Wassorgasse 873—II, vis-ä-vis dem Neustädter Rathhanse. 


B.&E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 


oo 
R a2... . . doppeldüsiger, bester 
1 Ser . Körting's Universal-Injector, |jector,speist heisses 

‘2 Eh Wasser von 70° Celsius, Während des Speisens kein Schlapper- 
wasser- Verlust 


&  Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 
2 


mit Pulsometer oder Ejeetor; mit Locomotirdampf und directem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betrieb. Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting’s Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Bureaus, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, directem 
Dampf, warmem Wasser und Calorifers. 


. wi ichten 
Waggonheizungen. ir richten 


heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regnlirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und lteparatur, schr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftklappen 
vom Coupe aus. 
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‚Lieferant der ira WIEN, 
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N" 87. Wien, 


den 9, September 1888. 


1; Jahrgang. 





Ba EB a A 


Hofrath August Obermayer 


Ein herber Verlust hat die österreichische Eisenhahn- 
welt getroffen: unerwartet rasch, mitten im rüstigen Schaffen 
ist einer ihrer hervorragendsten Männer, Hofrath August 
Obermayer, am 3. September d. J., Morgens um 3 Uhr, 
einem Schlaganfalle erlegen. Trauer herrscht in allen ihren 
Kreisen, die von der Trauerkunde auf das schmerzlichste 
berührt sind; die Fachgenossenschaft fast in allen Theilen 
unseres Vaterlandes wird das Ableben Jieses Manne3 be- 
klagen, den der Tod bei voller Elastieität und geistiger 
Frische ereilt hat. 

Obermayer ist am 22. Mai 1835 in Wien geboren 
worden. Nachdem er seine Studien am polytechnischen In- 
stitute in Wien beendet hatte, trat er unmittelbar darmmach 
im Jahre 1853 als Ingenieur-Assistent in das Bau-Bureau 
der Wien-Raaber Bahn und wurde im nächsten Jahre nach 
Bruck a.d.L. zum Baue der Strecke Bruck— Parndorf ent- 
sandt, worauf er bald darnach nach Wien versetzt und dem 
Verkehrsdienste zugewiesen wurde. 

Nach UVebernahme der früher bestandenen Wien-Raaber 
Eisenbahn-Gesellschaft durch die österr. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft wurde er im Mai 1856 zum Stationschef- 
Stellvertreter in Wien ernannt, um Jann nach fünf Monaten 
zum Stations-Chef in Uj-Szöny vorzurücken. Im Jahre 1867 
wurde er wieder nach Wien zurückberufen, um hier als 
Bureau-Chef zu fungiren, und wurde im ‚Jahre 1869 zum 
Range eines Inspectors erhoben, mit welchem er im nächsten 
Jahre die Dienste als Stellvertreter des Verkehrs-Chefs und 
später als solcher antrat. 

Im Juni 1872 schied er aus dem Verbande der österr, 
Staatseisenbahn-Gesellschaft und ward Betriebs-Direetor der 
königl. ungar. Staatsbahnen, welche Stelle er durch 3';, Jahre 
bekleidete. 

Die reichen Erfahrungen, die er sich seither im Eisen- 
bahnbetriebsdienste erwarb, seine ausgezeichnete Befähigung 


als Fachmann und seine sonstigen gesellschaftlichen Vor- 
zügo konnten in leitenden Kreisen nicht unbemerkt bleiben, 
und so fand sich denn die damalige Gesellschaft der Kaiserin 
Elisabeth-Bahn veranlasst, ihn im Jänner des Jahres 1876 
als Betriebs-Direetor nach Wien zu berufen, als welcher 
er nun durch eine Reihe von Jahren seine Hauptwirksam- 
keit entfaltete. Hier erwarb er sich nicht nur um die Förde- 
rung der ihm anvertrauten besonderen Interessen, sondern 
auch um die Entwickelung des Eisenbahnwesens überhaupt, 
insbesondere auf dem Gebiete des Personenrerkehrs grosse 
Verdienste, so dass er schon im Jahre 1878 mit dem Titel 
eines k, k, Begierungsraihes ausgezeichnet wurde. 

Welch’ ausgezeichnete und hervorragende Erfolge er in 
seiner Eigenschaft als Betriebs Director der letztgenannten 
Balın za erzielen vermochte, mag am besten aus dem nachı- 
stehenden Wortlaute des schmeichelhaften Anerkennungs- 
schreibens hervorgehen, welches ihm aus Anlass seiner im 
Jahre 1882 erfolgten Einberufung zur k k. General- 
Inspection der österr. Staatsbahnen überreicht wurde, 


»An den Betriebs-Director und k. k. Regierungsrath, Herru 
August Obermayer, 


Mit dem Erlasse des k. k. Handelsministerinins vom 26. d. M,, 
Z. 100 H. M., bin ich angewiesen worden, Ihnen das hier 
mitfolgende Decret einzuhändigen. Zugleich wurde ich davon 
verständigt, dass sich das k k. Handelswinisterium bestimmt 
gefunden hat, Euer Hochgeboren zwar zur Dienstleistung Lei 
der k. k. General-Inspection der österr. Eisenbahnen, und «war 
in der Eigenschaft als Leiter der dortigen Abtheilung für Ver- 
kehr und Zugförderung einzuberufen, zugleich aber anzuordnen, 
dass Sie auch ferner noch itn hierortigen Status fortzuführen sind. 

Indem ich das erwähnte Decret biermit in Ihre Hände 
geleito und in der anderen Richtung die erforderliche Dispesitinu 
treffe, gebe ich zunächst der besonderen Befriedigung darüber 
Ausdruck, dass Euer Hochgeboren zu einem 50 ehrenvollen 
Amte berufen worden snd. 

Bei der schwierigen und verantwortlichen Stellung de 
k. k. General-Inspection überbaupt und der künftig Ihrer Leitun ; 
anvertrauten Abtbeilung insbesondere kann ich diese Berufun 


so. 
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von dem exeentiren in den Aufsichtedienst nur als ein Zeichen 
besonderen Vertrauens des k. k. Handelsministeriums ausehen 

Indem ich Sie hiezn beglückwünsche, ersuche ich Sie, dem 
Bahnanternehmen, in das Sie über meine Einladung vor mehr 
als sechs Jahren eingetreten sind, auch in der Zeit dieser Ex- 
miltiraung ebensowohl Ihrerseits das Gefühl der Collegialität zu 
bewahren, als ieh und unsere Mitarbeiter in der Direction Sie, 
zu unserer Freude, noch nicht gänzlich aus dem hiesigen Ver- 
hande scheiden sehen, und wir Sie nach wie vor mit Beruhigung 
zu Einem der Unserigen zählen. 

In dem Augenblicke aber, in welchem Sie dermalen die 
INerörtige Dienstleistung verlassen, fühle ich mich gedrängt, 
Ihnen für die hingebende und nach jeder Richtung ausgezeichnete 
Thätigkeit zu danken, welche Sie für den Dienst der Kaiserin 
Klisabeth-Bahn entwickelt haben. Sie haben in einer Reihe von 
Fällen unsere Verkehrsbeziehungen in sehr ausgiebiger und 
bleibender Weise bereichert. Ihrer kräftigen Unterstützung ist 
der Aufschwung zu danken, den der Personenverkehr der Kaiserin 
Elisabeth-Balın in Folge der Ausdehnung des Fahrplanes, der 
Verbesserung der Fahrbetriebsmittel und der Einführung von 
Erleichterungen aller Art für die Reisenden genommen hat. Sie 
haben dem bestehenden, unmittelbaren Schienenanschlusse im 
Osten die geziemends Bedeutung verschafft und Ihrer persön- 
lichen Intervention sind vorzugsweise die guten Beziehungen zu 
danken, in denen unser Unternehmen zu den wichtigsten in- 
und ausländischen Bahnen steht. 

Zu allen diesen dienstlichen Vorzügen, welche ich in dem 
Augenblicke besonders hervorzuheben mich veranlasst sehe, wo 
unser Zusammenwirken mindestens für die nächste Zeit unter- 
brochen wird, kommt noch, dass ich mich für die Collegialität 
tief verpflichtet fühle, die Sie in der ganzen Zeit Ihrer hiesigen 
Dienstleistung an den Tag gelegt haben. Die ebenso liebens- 
würdige als charaktervolle Weise, in der Sie mir und unseren 
Mitarbeitern stets begegnet haben, lässt uns Alle den Verlust 
eines vortreflichen Collegen schwer empfinden. 

Indem ich Sie nunmehr einlade, die bisher von Ihnen 
geleiteten Geschäfte den zukünftigen Abtheilangs-Vorständen 
und Directionsräthen Herr Vice-Präsident und k. k, Hofrath 
R. v. Perl, sowie dem Herrn k. k. Regierungsrath Steingraber 
zu übergeben, reiche ich Ihnen hiermit, nochmals aufrichtig 
dankend für Ihre hiesige Dienstleistung, die Hand zum Ab- 
schiede und freue mich, Sie gleichwohl noch als ein mich stets 
sehr befriedigendes Zeichen andauernder Zusammengehörigkeit 
in dem hierorligen Status fortführen zu können 


Wien, den 28, Juni 1882, Credlik.x 


In seiner neuen Stellung bei der k. k, General- 
Inspeetion, in welcher Obermayer mittlerweile (1884) 
zum k. k. Hofrathe ernannt wurde, verblieb er nur zwei 
Jahre, indem er im Jahre 1884 zum Verkehrs-Director und 
Vorstand der Fachabtheilung für Verkehr und commer- 
eiellen Dienst der k, k. österreichischen Staatsbahnen er- 
nannt wurde. 

Hier warteten seiner nicht minder bedeutende Auf- 
gaben, indem es sich nicht nur darum handelte, den Betrieb 
der österreichischen Staatsbahnen im Gange zu erhalten, 
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sondern auch neu zu organisiren, Insbesonders schwierig 
gestalteten sich die Verhältnisse, als die Personen-Tarife 
der Staatsbahnen mit einem Schlage auf ein sehr tiefes 
Niveau ermässigt wurden und in Folge dessen der Personen- 
verkehr urplötzlich nie geahnte Dimensionen annahm. Sollte 
die neue Einrichtung nicht disereditirt werden, so durite 
diese Anschwellnng des Personenverkehrs nicht die kleinste 
Stockung herbeiführen, und durfte andererseits dieOekonomie 
der Gebahrung nicht ausser Acht gelassen werden. Hofrath 
Obermayer hat das Problem in glänzender Weise gelöst. 

So war sein Leben eine bedeutende Reihe von zum 
Theile hervorragenden Arbeiten des Eisenbahnwesens, die 
mit dem besten Erfolge gekrönt waren, bei denen ihm 
durch seine Thätigkeit, unablässige Pflichttreue, Sorgfalt, 
Gerechtigkeit und herablassende Liebenswürdigkeit in allem 
bernflichen Thun und Lassen die unbedingte Anerkennung 
seiner Vorgesetzten und die Liebe und Achtung seiner 
Untergebenen zu Theil geworden ist. Für seine vielseitigen 
und bedeutenden Verdienste ist er denn auch durch: die 
Verleihung mehrerer in- und ausländischen Orden aus- 
gezeichnet worden. 

Nicht in letzter Linie stehen aber auch die Erfolge, welche 
er für die Gründung und Erhaltung des Club dster- 
reichischer Eisenbahn-Beamten zu erreichen wusste. Als 
Mitbegründer unseres Club in hervorragender und mass- 
gebender Weise thätig, wurde er alsbald bei dem Insleben- 
treten desselben zum Präsidenten gewählt, und verblieb als 
soleher durch fünf Jahre nacheinander, und nur die Ueber- 
hänfung seiner übrigen Berufsgeschäfte verhinderte ihn, auch 
in späteren Jahren bei einstimmiger Wahl zum Präsidenten 
diese Ehrenstelle wieder anzunehmen, Trotzdem verblieb er 
bis an sein Ende als Mitglied des Ausschussrathes, und 
wusste zunächst als Obmann des Vortrags-Comites eine er- 
spriessliche und nachhaltige Thätigkeit zu entfalten, Wen 
der Club der österreichischen Eisenbahn-Beamten heute mit 
Stolz und ohne Selbstüberhebung sich dessen rühmen kann. 
dass er als geistiger und geselliger Sammelpunkt für die 
Eisenbahn-Beamten aller Zweige eine geachtete’ Stelle ein- 
nimmt, dass es ihm in verhältuissmässig kurzer Zeit ge- 
lungen ist, mit den übrigen Fachvereinen des In- und Aus- 
landes ebenbürtig gleichen Schritt zu halten, wenn er sich 
aus einem kleinen Kreise von Fachleuten zu einem kräf- 
tigen und blühenden Vereine emporgeschwungen hat, — 50 
ist dies in erster Linie dem eifrigen und nachhaltigen 
Wirken des Verstorbenen zu danken. Hiefür werden ibn 
alle Mitglieder des Club treu und hoch in Ehren halten, 
ibn, der da voranleuchtete durch die Tüchtigkeit im 
Eisenbahnfache, durch die Lauterkeit seiner Gesinnung und 
den Adel seiner Denkungsweise ! 
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Die 
Verkehrswege im Dienste des Welthandels. 


Die Weltgeschichischreibuug hat aufgehört, eine em- 
pirische Aneinanderfüguug von Hof- und Staatsactionen zu 
bieten? sie forscht nach Ursache und Wirkung, und in 
ihren breiten Strom münden die Entwickelungeu der Künste 
und Wisseuschaften von ihren Uranfängen bis zum heuti- 
gen Standpunkte: die Weltgeschichte fliesst zusammen mit 
der Culturgeschichte. 

Dass die menschliche Caltar die heutige Stufe er- 
klimmen konnte, ist zum grossen Theile ein Verdienst der 
Realwissenschaften; sie greifen so mächtig in die geistige 
Entwickelung ein, wie die classischen Diseiplinen, und 
jeder Gelehrte, der diesen Nachweis der Welt aufzwingt, 
erwirbt sich den Dank, die Realwissenschaften zu der ihnen 
gebührenden Höhe mitgefördert zu haben. Ein solches 
geistiges Zwangsmittel ist das kürzlich von Dr, Wilhelm 
Götz, unter obigem Titel herausgegebene, historisch-geogra- 
phische Werk*). Indem es »den Zusammenhang zwischen den 
Resultaten der Fortentwicklung der Menschheit uud ihrer 
tellarischen Grundlage darlegtr, erhebt es die Entwicklung 
des Verkehres zu einer eulturhistorischen Lehre. 

Wenn auch der Verfasser ganz richtig die Geographie 
als den Leitfaden seines Werkes bezeichnet, so ist doch 
der Zusammenhang der jeweiligen Verkehrswege und Ver- 
kehrsmittel mit dem geistigen Fort- und Rückschritte 
jedes Zeitalters als unlöslich nachgewiesen; Dr. Götz hat 
ein Stück Culturgeschichte geschrieben 

Der Stoff ist eingetheilt in 6 Perioden, deren erste 
bis in das mythische Jahr 3000 vor Christus zurück- 
reicht und mit dem Jahre 850 v. Chr, also noch 
400 Jahre vor dem ÜGeschiehtschreiber Herodot ab- 
schliesst, Die ersten erforschbaren Spuren menschlichen 


dem ersten punischen Kriege, der die Römerherrschaft im 
Mittelmeere und die Einbeziehung dieses ganzen Gebietes 
in den Weltverkehr begründete. Verkehrsspuren lassen sich 
auch nach Nord- und Mitteleuropa verfolgen, einerseits 
durch den Bernsteinhandel, andererseits durch die Funde 
im Hallstädter Salzrevier, Der Strassenbau entwickelt sich 
mit Stationen für Unterkunft und Pferdewechsel, der zwei- 
und vierräderige Wagen kommt in Gebrauch, mindestens 
für den Personenverkehr, die Schiffe legeu bis 1’; Meilen 
per Stunde zurück, grosse Seestädte blühen auf. 

Die dritte Periode umfasst die Weltherrschaft 
Roms bis zu ihrer Zertrüminerung durch die Germanen, 
Jahr 264 vor bis 40) nach Christus, und trägt den 
Stempel römischer Cultur, Der Landverkehr bewegt sich 
auf Kunststrassen, deren Vortrellliechkeit in solcher Aus- 
dehnung bis in unser Jahrhundert nicht mehr erreicht, und 
deren Leistungsfähigkeit erst von den Eisenbahnen über- 
troffen wurde, Strassen bis zu 20 m Breite, in vierfacher 
Schichte fundirt mit Stein- und Schuttlagen, sorgfältig durch 
Cement verbunden, und oben eine feste Fahrbaln, gleich- 
werthig mit unserem besten Macadam; solche Strassen, 
16 von Rom auslaufend nach allen wichtigen Punkten 
Italiens und über die Alpen weit hinein nach Germanien 
und Gallien, gestatteten selbst für die damaligen Vehikel, 
einen erstaunlich schnellen Verkehr. Bis gegen 150 kın 
täglich legte Cäsar zu Wagen zurück, Was dem Feldherrn 


‚ im Kriege heute die Eisenbahnen sind, das bedeuteten ihre 
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Verkehres bezeichnen diese Periode. Aegypten und Karthago, | 


Arabien, Babylon, Assyrien und Palästina, Indien und China 
treten allmälig hervor, olme concrete Zahlenangabe über 
Verkehrsleistungen. Der Strassenbau ist unbekannt, die 
Schifffahrt im Embryo, das Lastthier bestreitet den Trans- 
port, lange ausschliessend der Esel, bis die Verwendbarkeit 
des Pferdes und Rindes und weit später des Kameels er- 
probt werden. Doch in jener Urzeit schon erkennen wir ein 
Prineip, dem die Welt bis heute treu blieb, dass wie über- 
all so auch auf die Verkehrs-Entwicklung die materiellen 
Triebkräfte mächtiger einwirken, als die idealen Zuerst 
schafft das Bedürfniss der Emährung den Güteraustausch, 
dann überwinden die Eroberungslust und Goldgier die 
Raumdistanz, und dann erst belebt der Forschungstrieb 
den Verkehr. 

Die zweite Periode ist charakterisirt durch Asiens 
Blüthezeit und deren Zusammenschluss mit hellenischer 
Universaleultur, 850-260 v. Chr. Sie schliesst vor 





*) Suttgart, Verlag von F, Enke. Gr. 8°. 806 Seiten, mit 
5 Karten, 





Kunststrassen den siegreichen Römern. Andererseits wurden 
barbarische Gebiete, von der Weichsel bis zum Sudan, von 
den Pyrenäen bis zum Ganges, als directe Arbeitsgebiete 
römischen Handels ausgenützt. Die Entwicklung der Schiff- 
fahrteikunst war geringer, hier blieb Kartbage Lehrmeisterin; 


' sie brachte es bei günstigem Winde bis zu etwa 20 Meilen 


pro Tag. Obwohl die Kauffahrer mit Vorliebe sich im 
Mittelmeere hielten und Hochseereisen nieht allgemein 
wurden, so ward doch der Indische Ocean schon befahren, 
und es gab ein allseitiges Ineinandergreifen der Land- und 
Seeconrse im Welthandel. 

Die vierte Periode begreift einen Zeitraum von 
nahezu 1100 Jahren, von 400 bis 1493, mit relativ 
geringem Fortschritt, denn so gewaltig sie ist an politischen 
Umwälzungen, so fallt in sie das culturfeindliche 
Mittelalter. Allerdiogs wuchs in dieser Epoche Europa 
sich zum gerundeten, tonangebenden Welttheile aus, es 
lebten die gewaltigen Karolinger und die kräftigen Hohen- 
staufen, doch die alte Cultur verfiel und mit ihr der Ver- 
kehr ebenso wie die Römerstrassen. Jetzt gab es nur fest- 
gefahrene Wege ohne Grundbau mit Runsen und Tämpeln 
und nur den allernöthigsten Brücken, oder nicht einmal 
das; man fuhr, wie heute noch auf den Pnszten, nach 
Willkür kreuz und quer; 6—8 Meilen täglich bedeuteten 
schon viel bei längeren Reisen. Echt mittelalterlich sind die 
absichtlichen Erschwernisse für Handel und Wandel und 
die Unsicherheit der Wege. Naclı dem berüchtigten »Grund- 
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ruhrrechtex durfte der Territorialbesitzer alle Güter, die 
bei Achsbrüchen oder Unfällen von Wagen oder Thieren 
die Erde berührten, einfach wegnehmen, er hatte somit ein 
barbarisches Interesse an möglichster Erbärmlichkeit der 
Wege. Der »rechtlichen» Plünderung auszuweichen, ver- 
sorgte der Fuhrmann seinen Wagen mit den allerkleinsten 
Rädern, damit er nicht so leicht umkippe in den Runsen 
und Buckeln; so verzögerte er die Fahrt oder blieb ganz 
stecken, So war der Geist dieses Zeitalters, in dem selbst 
die Schifffahrt, trotz Einbürgerung der Boussole keinen 
Fortschritt machte. 

Nun aber beginnt jäh ein mächtiger Umschwung durch 
die Entdeckung Amerikas i. J. 1493 und mit ihr die 
fünfte Periode, deren Ende der Verfasser vor das Auf- 
treten der Dampfkraft als Motor selzt, 1807 beziehungs- 
weise 1819, je nachdem ihr Eingreifen in den Local- oder 
in den Weltverkehr massgebend erscheint. (1807 gründete 
bekanntlich Fulton die erste bleibende Flussdampfschiflfahrt 
im Hudson, 1519 lief der erste Oceandampfer von Georgien 
in Liverpool ein) In der fünften Periode selbst ist der 
Fortschritt sowohl der Strassen als der Vehikel, ver- 
schwindend gegen die Erweiterung des Verkehrs- 
gebietes. Diese aber ist so gross wie niemals. Die ganze 
westliche Hemisphäre: Amerika und der Grosse Ocean, 
ganz Australien und ungeheuere Gebiete von Asien 
und Afrika wurden entdeckt, die Erdkugel jetzt erst 
gerundet, Alles im Kampfe gegen den Zeitgeist und mit 
geringen Verkehrsmitteln. Columbus lief in die unbekannte 
Welt aus mit vier kleinen Schiffen, darunter drei ohne 
Verdeck; erst 1608 wurde das für Schiffscoursbestimmung 
unerlässliche Fernrohr erfunden. Im Landverkehre beginnt 
noch später einige Regelmässigkeit durch den Embryo des 
Postwesens, wird aber fir Mitteleuropa durch den 30jährigen 
Krieg sofort wieder zerstört, und erbolt sich nur langsam 
soweit, dass in der Mitte des X VIII. Jahrliundertes noch immer 
sechsspännige Reisewagen im Strassenkothe stecken blieben. 
Nur allmälig wird der ganze Verkehr aus diesem Sumpfe 
gezogen, schreitet aber dann schnell vor gegen das Ende dieser 
Periode, bis alle Verbesserungen mit einem Schlage über- 
holt werden durch 

die Periode der Dampfmotoren 1819 (1807) bis 
heute. Sie drückte allmälig die Eutfernungen in Europa und 
Nordamerika auf den zehnten, zur See auf den fünften 
Theil des bisherigen Zeitverbrauches herab und erlöste allen 
Verkehr nahezu gaug von der Gewalt des Klimas und 
Wetters. Die gleichzeitige Vervollkommnung des Fahrweges 
und des Vehikels wirken jetzt zusammen. Während in der 
Römerzeit nur der Strassenbau cultivirt wurde, und Wagen 
und Motor primitiv blieben, tritt jetzt die Eisenschiene als 
Fahrbahn auf und ihre Construction wird bis in's Ungeahnte 
übertroffen von den Fortschritten der Fahrzeuge, der Loco- 
motive und zur See des Dampfschiffes. Die zu Beginn des 
XIX. Jahrhunderts noch als Märchenwunder angestaunte Welt- 
umfghrung sinkt auf 72 Tagreisen herab. (Von Hamburg 


nach Brindisi 3, Bombay 17, Madras 2, nach den Philippinen 
und über Honolulu nach San Franeisco 37, mit der Pacific- 
bahn nach New-York 6, zurück nach Hamburg 7 Tage.) 
Immer tiefer bohrt sich der Dampfverkehr in die halb- 
bekannte Welt. Europa und ein Theil von Nordamerika hat 
mit dem Neubau grosser Linien abgeschlossen, aber wenn es 
ein Mittel gibt, die ungeheueren, noch verschlossenen Gebiete 
Asiens, Afrikas und Süd-Amerikas der Caltur zu öffnen, so 
sind es die Eisenbahnen. 

Hingegen hat Europa in Regulirung seiner schiffbaren 
Ströme und im Canalbau noch viel zu leisten. Es genüge, 
für Oesterreich an das Eiserne Thor und an den projectirten 
Donau-Elbe-Canal zu erinnern. Nur England, das durch sein 
combinirtes Canal- und Eisenbahnnetz zu einer einzigen 
ungeheueren Industriestadt geworden ist, strebt hastig 
weiter, Der neus, bereits in Angriff genommene Canal von 
Liverpool nach Manchester wird nunmehr auch die grossen 
Seeschiffe direct in's Innere des Landes bringen. Bald gibt 
es in England keine Distauzen und keine Umladung mehr. 

Die direete Anschauung des Weltverkehres in 
allen Perioden wird vermittelt durch die beigegebenen 
Isohemeren-Skizzen, d, s. Karten der jeweilig be- 
kannten Erdoberfläche, deren einzelne Theile in der Zeichnung 
nicht nach Ländern, sondern nach Verkelrsgebieten ab- 
gegrenzt erscheinen. Jedes Gebiet umschliesst einen Ver- 
kehrsmittelpunkt, der von jedem Punkte der Grenzcurve 
in derselben Anzahl von Tagreisen zu erreichen war 
oder ist. Diese Auzahl ist aus den eingeschriebenen Ziffern 
mit einem Blick ersichtlich. So z. B. ist in der Isohemeren- 
Karte des Gütertransportes im Mittelalter, Wien von 
zwei Curven umschlossen, deren engere in allen Punkten 
binnen 6, die weitere binnen 12 Tagen von Wien aus er- 
reicht werden konnte, Die weitere Öurve grenzt an die 
Verkehrsgebiete von Danzig. Magdeburg, Augsburg, Venedig 
u.s w. Von der Grenze des letzteren bis Venedig selbst, sind 
4 Tage angegeben, somit war im XIL—XIV. Jahrhunderte 
Venedig von Wien aus in 16 Tagen erreichbar. Die Karte 
zeigt weiter 17 Tage zur See von Venedig nach Alexandrien, 
von dort 12 Tage nach Cairo, also im Ganzen von Wien 
nach Cairo 45 Tage, Weil die gesammte Erdfläche in 
solche Verkehrsgebiete eingetheilt ist und deren Centren 
je nach ihrer Wichtigkeit besonders markirt sind, so geben 
diese Karten ein compendiöses Bild der Verkehrs- 
geographie von der Urzeit bis heute. 

Die Entstehung der Verkehrsmittelpunkte, die 
zumeist identisch sind mit den Reichshauptstädten, ist 
historisch-geographisch auf ihre natürlichen Gründe zurück- 
gefährt. Die Lage am Meer, an Flüssen, "das Klima, die 
Bodenproducte der Umgebung, nicht minder die etlıno- 
graphischen Ursachen sind zu fesselnden Entwicklungs- 
geschichten der grossen Handelsstädte verwoben. Bier so- 
wohl als in den Schilderungen über die Entdeckung 
neuer Erdtheile, deren zunehmende Cultur und Ein- 
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beziehung in den Verkehr, ist die jeweilige Verkehrs- 
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Horn der k, k. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn. 


Das k. k, Handelsministerium hat über 
inschreiten der k.k priv. Desterreichischen 
Nordwestbahn in Abänderung der mit dem 
Handelsministerial-Erlasse vom 14. April 
1881, 2. 10198, getroffenen Verfügung die | 
Erhöhung derMarimal-Fahrgeschwindigkeit | 
für den Verkehr der Züge in der Strecke! 
Zellerndorf - Sigmundsherberg -Horn von! 
25km auf 30 km per Stunde genehmigt. 

Wien, am 28. April 1888. 





62, Concessions- Urkunde vom 19. Marz | 


1888 für die Localbahnen: von Drösing | 
nach Zistersdorf, von Göding zur dor-| 
tigen Acrarial- Tabakfabrik, von Rohutetz N 
nach Strassnite, vom Hotzendorf nach | 
Neutitschein und von Golleschau nach 
Ustron. 


Wir Franz Joseph der Erste, von! 
Gottes Gnaden Kaiser von Oesterreich; | 
Apostolischer König von Ungam, König 
von Böhmen, von Dalmatien, Croatien. 
Slavonien, Galizien, Todomerien und 
Ilyrien; Erzhereog von Oesterreich; | 
Grossherzog von Krakau; Herzog von 
Lothringen, Salzburg, Steyer, Kärnten, 
Krain, der Bukowina, Ober- und Nieder- 
Sehlesien: Grossfürst von Siebenbürgen: 
Markgraf von Mähren; gefürsteter Gruf 
von Habsburg und Tirol etc. etc. etc 

Nachdem die Actiengesellschaft der 

Kaiser Ferdinvands-Nordbahn die Bitte um | 

Ertheilung der Concession zum Baue und | 

Betriebe nachstehender Localbahnen, und | 

zwar: 

von Drösing nach Zistersdorf, 
von Göding zur dortigen Aerarial | 

Tabakfabrik, 

von Rohatetz nach Straxsnitz, 

von Hotzendorf nach Neutitschein 

und 

von Golleschau nach Ustroä 
gestellt hat, so finden wir uns bewogen. 
in Erwägung der Gemeinnützigkeit des 

Unternehmens der genannten Gesellschaft 

diese Concession auf Grund des Eisenbahn- 

Concessionsgesetzes vom 14. September 

1854 {R. G. Bl. Nr. 238), sowie des Ge- 

setzes vom 17. Juni 1887 (R. G. Bi. 

Nr. 81), wie folgt zu ertheilen: 

$. 1. Wir verleihen der Actiengesell- 
schaft der Kaiser Ferdinands-Nordbahn | 
das Recht zum Baus und Betriebe der! 








nachstehenden als normalispurige Tocal- 

babnen auszuführenden Locomotir-Eisen- 

bahnen, und zwar: 

1. von Drösing nach Zisteradorf, 

2. von Göding zur dortigen Acrarial- 
Tabakfabrik, 

3, von Rohatetz nach Strassnitz, 

4. van Hotzendorf nach Nentitschein 

and 

5. von Golleschau nach Ustron, 

Die Gesellschaft ist ferner verpflichtet, 
über Aufforderung der Staatsverwaltung 
und innerhalb des ron der letzteren fest- 
zusetzenden Bautermines von der an der 
Ostseite der Stadt Nentitschein anzule- 
genden provisorischen Endstation der in 
2. 4 angeführten Localbahn eine Verbin- 
dung durch die genannte Stadt mit dem 
bestebenden Bahnhofe der priv. Nen- 
titscheiner Localbahn herzustellen, wenn 
die für diese Bahnverbindung in Folge 
der kostepieligen Grund und Gebäude- 
inlösung, dann der feuersicheren Her- 
stellungen erwachsenden Mehrkosten von 
den Interessenten getragen. beziehungs- 
weise der Kaiser Ferdinands- Nordbahn er- 
stattet werden. 

& 2. Für die den Gegenstand der 
gegenwärtigen Concessions-Urkunde bil- 
denden Eisenbahnen werden folgende Be- 
känstigungen gewährt: 
a)die Befreiung von den Stempeln und 

Gebühren für alle von der Gesellschaft 
abzuschliessenden Verträge, zu über- 
reichenden Eingaben, von derselben zu 
errichtenden Urkunden, ferner für alle 
im Grunde dieser Vertrüge und Urkun- 
den zu bewirkenden bücherlichen Ein- 
trapungen, endlich für sonstige Amts- 
handlungen und amtliche Ausfertigungen 
zu den nachbezeichneten Zwecken. und 
zwar: 

1. bis zum Zeitpunkte der Betriebs- 
eröffnung zum Zwecke der Capitals- 
beschaffung, der Sicherstellung der Capi- 
talsverzinsung und des Betriebes: 

2. bis zum Schlusse des ersten Be- 
triebsjahren zum Zwecke der Grund- 
erwerbung, «des Baues und der Instrui- 
rang der Bahnen. 

Diese Begünstigungen haben auf die 
im gerichtlichen Verfahren in Streit- 
sachen stattfindenden Verhandlangen 
keine Anwendung: 

b) die Befreiung von den Stempeln und 
Gebühren für die Ausgabe der zum 
Zwecke der Capitalsbeschaffung für die 
erste Anlage und councossionsmässige 
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mitzuzählen int, bestimmt der letzte Ab- | und für den Munat Mai IBAN festiwsetzt 
satz des &. 1 des Gesetzes (s. Erläute- | dass in denjenigen Fällen, in welchen bei 
rungen hiezu). Zuhlang von Zöllen und Nebengebühren, 
In der Spalte 5a) ist die Zahl jener | dann bei Sicherstellung von Zöllen statt 
Arbeiter und Betriebsbeamten (männlich, | des Goldes Silbermünzen zur Verwendung 
weiblich) zu verzeichnen. welche erwachsen | kommen, ein Aufgreld von 26 Percent in 
sind und den wollen. ihrer Verwendung | Silber zu entrichten ist. 
entsprechenden Lohn berichen. Personen, - Dunajewski m. p- 
welche wegen noch nicht beendeter Aus 
bildung keinen oder einen niedrigeren 
Arbeitsverdienst beziehen (hieher werden 2 : 
besonders Kinder zu rechnen sein), sind mischer Vorarbeiten für erkie Locemstir- 
in die Spalte 5 b) einzureihen. Eisenbahn von Eichgraben nach Hain- 
Zu Spalte #. In die Jahreslohn- feld und für eine Abzweigung von 
summe sind jene Löhne, welche an solche e Be 
Personen gezahlt wurden, welche wegen 
noch nicht vollendeter Ausbildung einen Das k. k. Hatndelsministerinm hat die 
niedrigeren Arbeitsverdienst berichen, nicht | dem Rudolf Böhm, k. k. Hauptinann i. P., 
einzurechnen. mit dem Erlasse vom 22. April 1887, 
Ein Jabresarbeitsverdienst, welcher | Z. 12,08%, auf die Dauer von sechs Monaten 
1200 fl. übersteigt, ist nur mit diesem heilte, und mit dem Erlasse vom 
Betrage in die Jahreslohnsumme einzu- | 11. October 1887, Z. 37.485, auf weitere 
beziehen, Im Uebrigen sind in der Be- | sechs Monata verlängerte Bewilligung zur 
rechnung Gehalte wie Arbeitslühne zu | Voruahme technischer Vorarbeiten für eine 
behandeln. normalspurige Loeometiv-Eisenbahn von 
Nach 8 8 des Gesetzes gelten als | Eichgraben bei Rekawink] nach Hainfeld 
Gehalte oder Löhne im Sinne des Gesetzes | und fir eine eventuell mit elektrischen 
auch Tantiemen und Naturalbexäge, und! Motoren oder als Dampftrambahn zu be- 
ist der Werth der letzteren nach den |treibende Abzweigung von Hainfeld über 
örtlichen Durchschnittpreisen in Anrech- |Marienthal nach Ramsau neuerlich auf 
nung zu bringen. sechs Munate verlängert. 
ei Betrieben, welche nicht bezüglich Wien. am 27. März 1588. 
aller ihrer Arbeiter versicherungsplichtig 


ind (8. 1, 4, Absntz des Gesetzes), zon- |» a; ER N 
dem nur bezüglich eines Theiles, ws nich a0. Bewilligung zur Vornahme technischer 


Juher die Angaben in den Spalten 5 "orarbeiten für eine  schmalspurige 
und 6 nur auf diesen Theil beziehen, ist| Daumpftrambahn von Kaulenstein nuch 
dies in der Rub:ik »Bemerkungene zu| Klausen- Leopoldsdorf. 
erwähnen. " 

Zu Spalte 7. Bei Ausfüllung dieser Das k, k. Handelsministerium hat dem 
Spalte ist zu brachten, dass es sich bier | Civil-Ingenieur Rudolf Ritter Stammer 
um den Taglohn des einzelnen Arbeiters |von Traunfels im Vereine mit dem 
and nicht wie in Spalte 6 um Lohn- | Bauunternehmer Ü. A. Thomas in Wien 
summen handelt- Naturalbezüge zind in |die Bewilligung zur Vornahme technischer 
diesen Lohn einzuberichen. Vorarbeiten für eine schmalspurigee Dampf- 

trambahn von Rauhenstein bei Baden über 


. IE Alland nach Klausen-Leopeldadorf im Sinne 
Pa * r 4 
48, Verordnung des Finansministeriuns der bestelienden Normen auf die Dauer 


vom 13. April 1635, womit für Mei 1888 | von sechs Monaten ertheilt, 

das Aufged bestimmt wird, welches lei Wien. an 3. April 1888. = 
ve lung von Süber Em Zahlung der |31. Erlass des k. k, Handelsministeriums 
ER I OR OER. Di vom 19. März 1889, Z. 10471, un 
Mit Bezug auf Artikel XIV des Ge-| günmmtliche Verwaltungen der österreichi- 


ungarischen Finanzininisterium für den] fand die Ausstattung der Competens- 
Geltungsbereich des erwähnten Gesetzes  gesuche der in Gemässheit des Geselzes 


y 

















4%. Fristerstreckhung zur Vornahme tech- 


Hanfeld nach Kamsan. 
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politik stets im Zusammenhange mit den welt- 
politischen Fragen dargestellt, sowie das ganze Tinch 
seine Fülle von Thatsachen nirgends lose aneinanderreiht, 
sondern von innen heraus erklärt, Hierin liegt der Haupt- 
wertli des Werkes, denn sowie die alten Römerstrassen 
für so manche blühende Eisenbahnlinie «die Richtung an- 
gaben, so kann der moderne Verkehrspolitiker gar viel aus 
der Verkehrsgeschichte lernen, Vieles, was zu verfolgen oder 
zu vermeiden ist. 

Selbstverständlich arbeitete der Verfasser auf Gmud 
der gesammten, einschlägigen Literatur, die er überall eitirt 
und deren Umfang erstaunlich ist. Auch im bibliographischen 
Sione wirkt das Nuch anregenil. 

Schliesslich muss die klare, ungekünstelte Schreibart 
rühmend erwähnt werden. So sollen alle wissenschaflichen 
Werke geschrieben sein, verständlich dem Laien, stimmungs- 
voll für den Fachmann inhaltreich für Beide, 

4. v. NMerta, 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Protokoliderin Amsterdam am 25, 25, und 27. Juli 
3885 abgehaltenen General- Versammlung des 
Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 
(Fortsetzung, 

IV der Tagesordnung. 

Antrag der General-Direetion der königl. bayerischen Staalseisen- 
bahnen auf Ergänzung des Üebereinkommens zum Vereins-Betriebs. 
reglement durch Aufnahme von Bestimmungen über die Behandlung 
von Fahrzeld-Erstattungsansprüchen. 


Yon der Commission wird empfohlen, die Austragung der An- 
golegenheit so lange zu vertagen, bis die endgiltige Stellungnahme 
des Deutschen Eisenbatn-Vorkehrsverbandes bekannt sein werde, 

Auf Anregung des Herm Directors Böhm (Bayerische Stauts- 
bahtı}, welcher darauf aufınerksam macht, dass bei Annahme des 
Commissions-Antrugs der Verein erst in seiner im Jahre 1890 abzu- 
haltenden General-Versimmleng wieder Gelegenheit haben werde, sieh 
mit dem Gegenstande zu beschäftigen, und ferner mittheilt, dass der 
Verkehrsrerband sich über den Gegenstund bereits schlüssig gemacht 
habe, und dass das Ergebniss der Verhandlungen dieses Verbandes 
der Commission fAr Angelegenheiten des Personenverkehrs in Bälde 
werde mitgetheilt werden, überweist die General-Versammlung den 
Antrag der Bayerischen Staatsbabu der Commission Tür Angelegen- 
heiten des Personenvorkehrs zur Beschlussfassung nach Massgabs der 
Bestimmungen in den 8. 13 und 15 des Vereius-Statuts, 


Vder Tagesordnung. 
Antrag der Commission für Angelegenheiten des Perkonenverkehrs 
auf Fortführung der Statistik des Verkehrs auf combinirbare 
Rundreise-Billets, 

Die Commissions Anträge werden nach dem Vorschlage (les 
Herrn Vorsitzenden, bezw. unter Mitl,erücksichtigmmg «es Beschlusses 
zu Nr. IX der Tagesorinung der Stuttgarter General- Versammlung in 
folgender Fassung angenommen: 

Die General-Versammlung beschliesst: 

1. dass die Statistik über die Ergebnisse des Verkehrs auf 
combinirbare Rundreise-Billets vorläufig bis zum Schlusse des Jahres 
150 fortzuführen sei; 

2. dass das betreffende Formnlar für die statistischen Aufzeich- 
nungen durch zwei Unterspalten zu ergänzen sei, in welche die Anzahl 
der Billets, in denen Coupons von Vereins und Nichtvereinsbuhnen 
enthalten, sowie die Anzahl der Billet# für Reisen, ini welchen das 
in den Vereins-Rundreiseverkehr einberogene Gebiet an einem Punkte 
verlassen und an einem anderen Ponkte wieder betreten worden ist, 
oder umgekehrt, einzutragen ist. 

Für den Fall jedoch, dass der zu Nr. II der Tagesordnurg 
gefasste Beschluss bindend werden sollte, ist die Gen«ral- Versammlung 
darüber einverstanden, dass der zweite Theil des Beschlusses unter 
2. nicht in Wirksamkeit treten soll, weil die betreffenden Erhebungen 
sich nicht auf einen ganzen Jahresabschnitt erstrecken würden. 


Die Abänderung des statistischen Fragebogens gemäss den vor- 
stehenden Beschlüssen wird der Comm’ssion zur enägiltigen Erledigung 
zugewiesen, 

YLzuNr VI der Tagesordnung. 


Auträge der Commission für das Vereins-Wagenregulativ, beireffend 

die Regelung der Fraze der Verpflichtung zur Selhmierang der für 

periodische Schmierung eingerichteten Wagen und der Haftung für 

Schäden in Folge Heisslaufens der Achsen solcher Wagen (vergl. 

Beschluss zu Nr. IX der Tagesordnung der Budapester General- 
Versammlung). 


Dir Commissions- Bericht wird durch Herrn Regierungsrath 
Stieger «K. E. D. zu Elberfeld} zum Vortrag gebracht, die Com- 
wmissions-Anträge, dahin gehend: 

1. den letzten Absatz des $. 17 des Vereins-Wagenbenutzungs- 
übereinkommens zwischen die Absätze 4 und 5 einzuschieben und 
demselben nach einem Strichpunkte — anzuflgen; 

sie Schmierfeist muss mind«stens 10 Tage betragen.« 

2. als neuen Absatz 6 (die jetzigen Absütze 5 und & werden 7 
und 8 einzuschalten: 

„Für periodieche Schinierung eingerichtete Wagen, welche 
nicht mit der vorgeschriebenen Zeichnung versehen sind. sowie 
Wagen, welche die Heimatbahn nach Beginn der Schmierfrist der 
Nachbarbahn ohne nene Schmierung zulührt, sind zurückzuweisen.« 

3. in $. 19 als Absatz 2 neu hinzuzufügen: 

»Wagen mit periodischer Schmierung, deren Schmierfrist 
während ihres Aufenthaltes auf fremden Strecken abläuft, sind von 
der benutzenden Verwaltung als Wagen ınit Bedarfsschmierung zu 
behandeln « j 

4. den Absatz Ib in &. 26, lautend: 

»Für Beschädigungen in Folge des Heisslaufens u. s, w.« bis 
»Bezeichnung versehen sind.“ 

zu streichen, desgleichen in Absatz Ia daselbst die in Klammern 
stehenden Worte; 

‚auch in dem Falle unter b« 

werden angenommen 


VIL zu Nr VI der Tagesordnung. 


Anträge der Commission für technische und Betiiebs-Angelegenheiten 
anf Abänderung u, s. w. der techniseben Bestimmungen des Vereins- 
Wagenbenutzungs-Uebereinkommens. 

Nach einem einleitenden Vortrage des Cominissions-Referenten, 
Herm Präsidentea Offermann {K.E.D. — rechtsrh — zu Köln), 
wird sofort in die Specialberathung eingetreten, über deren Verlauf 
das Folgende zu bemerken ist: 

5.2 und 

lie zu diesen Paragraphen von der technischen Commission 
Isantragten Zusätze werden von der gemischten Commission für ent- 
behrlich gehalten und von der Genernl-Versammlang abgelehnt, 


8. 17. 
1 Bauartund Einrichtungen der Güterwagen. 

Dem Autrage der technischen Commission, in das Ver ins- 
Wagenbenutzungs-Uebereiukommen Bestimmungen über die Banart 
und ie Einrichtungen der Güterwagen aufzunelanen, wird nach dem 
befürwortenden Berichte ‚der gemischten Commission zwar zugestimmt, 
ea wird jedoch von He.m legierungsrath Stieger {K, E. D. zu 
Elberfeld; beantragt, dass das von der technischen Commission ange- 
nemmene Prineip, wonach die verladende Verwaltung verptlichtet sein 
soll, zu prüfen, ob der Radstand des zu beludenden Wagens den un- 
gehinderten Dorchlauf desselben bis zur Bıstimmungsstation der 
Ladung gestattet, bezw, dass, wenn 1.tzteres nicht der Fall, jede im 
Transporte nachfolgende Bahn den Wagen zurückweisen darf, und die 
Umladekosten (der verladenden Verwaltung zur Last fallen, abgelehnt 
werden möge. 

Zur Begründung führt der Herr Antragsteller aus, dass es, 
wenn schon im Allgemeinen dsrauf aufmerksam gemacht werden 
müsse, dass den Güterexpelitionen bei Verladungen auf weite Ent- 
fernungen der Weg, den das Gut bis zur Bestimmungsstation zu 
durchlaufen habe, in der Vegel nur zum Theil bekannt sei, es bei 
den fast ausnahmslos innerhalb weniger Stunden sich vollziehenden 
Massenverladungen in den grossen Verkehrseentren, insbesondere im 
tuhrkohlengebiete, als eine Unmöglichkeit bezeichnet werden müsse, 
die Wagen in Bezug uuf den zulässigen Radatand zu präfen, wobei 
erschwerend noch hinzutrete, dass die Verladung der Kohlen durch 
die Zechen erfolge und dass die Wagen im beladenen Zustande der 
Eisenbahn zugeführt würden. 

Herr ÖOber-Regieıungsrath Thom& (K. E. D. zu Hannover) 
schliesst sich diesen Ausführungen an und fügt denselben ergänzend 
vsch Linzu, dass die gleichen Bedenken auch in Ansehung des häufig 
rasch und in unzgenkintem Masse sich steigernden Sechalenverkehres 
beständen, un! dass nach bewirktem Zollansch‘asse Hamburgs und 
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Bremens Jie Verladung der aus dem Freihafengsbiete zum Versand 
kommenden Güter gleichfalls ohne Mitwirkung der Eisenbahn erfolgen 
werde. 

Von Herm Bamath Bissinger (Badische Staatsbahn) wird 
darauf aufmerksam gemncht, dass die Anzahl der Bahnen und Wagen, 
weiche von dem in Rede stehenden Antrnge der technischen Com- 
mission getroffen werden, laut Vorwort zu den letzteren eine ver- 
gleichsweise sehr geringfügige sei, und dass dem so ist, unter Vor- 
legung einer für diesen Zweck angefertigten Karte des Näheren 
veranschaulicht. Im Uebrigen sei zu bemerken, dass mit der Zunahme 
der Wagen mit Vereins-Lenkachsen die z. %. bestehenden Hindernisse 
mehr und mehr verschwinden würden. 

In der nunmehr folgenden Abstimmung wird der Antrag des 
Herm Regierungsrathes Stieger angenommen, wedurch sich der 
8. 2 der von der technischen Commission vorgeschlagenen Anlage 2 
entsprechend ändert und die vorgeschlagene Anlage 2 entfällt Gegen 
den übrigen Iuhalt der erstbegeichneten Anlare findet sich nichts zu 
erinnern; zu & 3 derselben wird in Abänderung des zu Ne. VII der 
Tagesordnung (Nummer VI des Protokolls) unter Ziffer 1 registrirten 
Beschlusses anderweit beschlossen, die Schmierfrist allgemein auf die 
Zeit vom 1. bis 10. jeden Menats festzusetzen. 


2 Unterhaltungszustand der Güterwagen. 


Die General-Versammluong stimmt den Ausführangen und An- 
trägen der gemischten Commission zu. 


3. Ladung der Güterwagen. 


Auch hier ist die (eneral-Versammlung mit den sachlichen 
Ausführungen und Anträgen der gemischten Commission einverstanden, 
jedoch mit der Einschränkung, dass Jas von der technischen Com- 
mission beantragte Princip, wonach eine Zurückweisung von Wagen 
wegen VUeherschreitung des zulässigen Lademasses erfolgen darf und 
die Kosten der Umladung dieser Wagen von der verladenden Ver- 
waltung zu tragen sind, abgelehnt wird. 

Herr Baurath Bissinger empliehlt hierauf Annahme der von 
seiner Verwaltung mittelst Schreibens vom 6. v. M., Nr. 49103 T, allen 
Vereinsverwaltungen mitgetheilten, ven der technischen Commission 
bereits gutgeheissenen Ergänzungsantrüge. 

Nachdem die Versammlung auf bezügliche Anfrage des Herm 
Vorsitzenden sich damit. einverstanden erklärt Int. dass die bezeich- 
neten Anträge, wennschoen sie von der zuständigen gemischten Com- 
mission noch »icht für die Beschlussnahme vorbereitet worden sind, 
gleichwohl zur Verhandlung zugelassen werien, beantragen die Herren 
Regierungsrath Stieger und General-Director Baron Sochor 
(Galizische Carl Lodwig-Bahn} Ablehnung jener Ergänzungsanträge, 
weil durcli Annahme derselben der Fortschritt gehemmt werden 
würde, die Vorschriften auch nicht alle Verkehrsgebiete hinreichend 
berlicksichtigen. Von dem letzteren Herm RBeduer wird noch die be- 
stimmte Versicherung hinzugefügt, dass den mehrerwähnten Anträgen 
von den österreichisch-ungarischen Bahnen, jedenfalls von einer Ge- 
sammtheit von Verwaltungen mit mehr als einem Zehntel der den 
Vereinsmitgliedern zustehenden Stimmen, in schriftlicher Abstimmung 
werde widersprochen werden, 

Die mehrbereichneten Ergänzungsantrige der Badischen Sraats- 
bahn werden hierauf abzelehnt. 


$. Fir periodische Schmierung eingerichtete Wagen. 

Die Versammlung beschliesst nach dem Vorschlage der ge- 
mischten Commission, dass die Nachbarbahn zur Zurückweisung der- 
jenigen Wagen, welche ihr von der Heimatbahn nach Beginn der 
Schmierfrist obne neue Schmierung zugeführt werden, verpflichtet 
scin zoll. 

Wegen ‚der anderweiten Festsetzung der Sehmierfrist auf die 
Zeit vom 1. bis 10. jeden Monats vergl, oben unter Ziffer I. 

Db. Umladekosten zurückgewiesener Wagen, 

Die General-Versamminng hat bereits beschlossen, dasa die 
Kosten der Umladung von Wagen wit zu grossem Radstande oder u 
grosser Ladung in bisheriger Weise von derjenigen Verwaltung zu 
tragen sind, welche ie Umlalung für erforderlich erachtet; sie be- 
schliesst in Erledigung eines Antrages des Herrn Regierungsarathes 
Stieger ferner, dass die Umladekosten der wegen Ueberlastung 
zurückgewiesenen Wagen nicht derjenigen Verwaltung, welehe den 
Wagen beladen hat, sondern der den Wagen anbietenden Verwaltung 
zur Last fallen sollen 

Nunmehr wird anch die von der gemischten Cummission vor- 
geschlagene und am Schlusse des Commissions-Berichtes abgedruckte 
anderweite Fassung für den $. 17 mit den aus den vorstehend 
registrirten Beschlüssen sich ergebenden Aenlerungen im Ganzen 
angenommen. 

s 18 

Hierzu findet sich nichts zu bemerken 


1% 

Die Anträge der gemischten Commission begegnen keinem 
Widerspruch Ueber die Ersetxung des Ausdruckes »Zeitschmierung« 
durch »periodische Schmierung« wird bei Nr, XIX der Tagesordnung 
Beschluss gefasst werden. 

88. 21 und 27, 

Der Vorschlag der technischen Commission, das Wort »Lade- 
mittels durch »Ladegeräther zu ersetzen, den die gemischte Com- 
mission abzulehnen emptiehlt, wird bei Nr. XIX der Tagesordnung 
Erlediemg finden. 

& 23, 26 und 2. 

Den Ausführungen und Antrigen der gemischten Commission 

wird zugestimmt, 

Endlich 

beschliesst die General-Versammlang noch für den Fall des Perfect- 
werdens der Beschlüsse, die zu dieser Nummer der Tagesordnang 
und zu anderen, gleichfalls das Vereins-Wagenbenntzungs-Teberein- 
kommen betreffenden Nummern der Tagesordnang gefasst worden 
sind oder noch werden gefasst werden, die Frage der Einfügung 
dieser Beschlüsse in den Text des Vereins- Wagenbenutzungs-Ueber- 
einkommens der Commission für das Vereine-Wagenregulativ zur 
endgiltigen Erledigung zuzuweisen. 


DI der Tagesordnung. 

Antrag der General-Direetion der Königl. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen anf Streichung des $. 5 des Vereins-Wagenbenutzungs- 
Ueberrinkommens. 

Der Commissionsbericht schlieest mit dem Antrage, dass der 
ersto Absatz in $. 5 des Vereins-Wagenbenntzungs-Uebereinkommens 
in folgender Fassung anderweit festgestellt werden möge: 

sJeder Verwaltung ist vorbehalten, im Falle des eigenen 
dringenden Bedarfes für die Dauer desselben zu verlangen, das 
ihre Wagen, berw. bestimmte Wagengattungen nicht über die 
ursprüngliche Bestimmungsstation weitergesendet werden (&. 2 
Absatz 3% 

Herr Direstor Böhm (Bayerische Staatsbahn) verziebtet für 
jetzt auf vollständige Annahme des Antrages seiner Verwaltung. 
erklärt sich vielmehr mit dem Commissions-Antrage einverstanden, 
‚ler auch von Herrn General-Director Baron Socher itializische 
Carl Ludwig-Bahn) unterstätzt wird. 

Der Commissions-Antrug wird denn auch unter Ablehnung eines 
Antrasres des Herm Director Clermont tLüttich-Mastrichter Bahn!, 
hinter »{$. 2, Abs. 3)+ zuzusetzen: 

»wenn die Bestimmungsstation 0 km oder weniger von 
der Ausgangsstation der Wagen-Eigenthümerin entfernt gelegen ist«, 
Angenommen. 
IX der Tagesordnung. 

Antröge der König], Eisenbahn-Direetion zu Magdeburg auf Ab- 
änderung, bezw. Ergänzung der 88. 2, 3 und 6 des Vereins-Wagen- 
benatzungs-Uebereinkommens. 

Vor Eintritt in die Verlandlung erklärt Herr Regierungsrat 
Samuel (K. E. D. zu Magdeburg), dass die von seiner Verwaltse 
zu 8. 2, Abe. 6 und zu $ 6, Abs.3 des Uebereinkommens gestellten 
Anträge (vergl. Ziffern 1 und 4 im Eingange des Commissions- 
Berichtes) zurückgezogen würden. 

In Erledigung der hiermmch verbleibenden Anträge beschliesst 
die General-Vgreammlung: 

1. dass die Bestimmung 8, 
folgenden Wortlaut erhalten soll: 

Letztere tritt in solelhem Falle bei Berechnung des Hin- 
und Rückweges an die Stelle der ursprünglichen Entladestation 
(vergl, Abs, Ba; 
2, dass in 8, 6, Abs. 1 hinter den Worten 
auf Miethvergiüitungs eingeschaltet werde: 
sund es steht den an der heabsichtigten Güterbeförderung 
betheiligten Verwaltungen kein Anspruch auf Vergütung für die 
Isere Hin- und Rückbeförderung dieser Wagen zur. (Seklurs folgt,! 


4, Abs, 5 des Uebereinkommens 


‚keinen Anspruch 


CHRONIK. 


Ienaz Nagel F. Am 27. August L J. ist der commercielle 
Referent der Südbahn i. P., Igmaz Nagel, im Alter von 65 Jahren 
in Mödling gestorben, Der Verstorbene gehörte unserem Club seit 
Gründung desselben an und war ununterbrochen Mitglied des Aus- 
schussrathes. Als soleller war er in den Kreisen seiner Fachgenossen 
besonders geschätzt und geehrt, zumal er sich durch sein ungemein 
coneiliantes Wesen, verbunden mit grosser Umsicht und Sachkernt- 
nies, zu einem der beliebtesten Mitglieder zu machen wusste und bei 
der Lösung mancher Aufgabe dem Clnb rathend und helfend zur 






ı Seite stani. Sein Name wird Allen, mit denen er in Berichung kam, 
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in ehrendem Andenken bleiben und insbesondere wird er in der 
Geschichte der Entwicklung unseres Club einen ehrenvollen und lange 
unvergessenen Platz einnehmen. 

Oesterr.-ungar. Staatseisenbaln-Gesellsehaft. (Eröffnung 
der Localbahn Enzersdorf bei Staatz-Poysdorf und der 
Statien Enzersdorf bei Staatz,) — Am 6. September 1588 wurde 
die zwischen den Stationen Frättingsdorf und Staats der Linie Wien 


— Brünn neu errichtete Station Einzersdorf hei Staatz, ferner die von | 


dieser Station abzweigende Localbalın Enzersdorf bei Staatz - Poysdorf 
mit der Station Poysdorf und den Haltestellen Ameis und Klein- 
Hadersdorf-Maria Bründl dem öffentlichen Verkehr übergeben Die 
Stationen Enzeradorf bei Stante und Toysdorf sind für den Ge- 
sammtverkehr, die Haltestellen Ameis und Klein-Hadersdorf-Marin- 
Bründ! für den Pereonen-, Gepäck- und Eilgutverkehr, sowie für 
Frachten in ganzen Wagenladungen eröffnet. — Weiters nehmen vom 
Tage der Eröffnung der genannten Localbahn an die Personen- und ge- 
mischten Züge der Strecke Wien— Brünn in der Station Enzersdorf 
bei Staatz Aufenthalt, verkeliren demgemäss zwischen Mistelbach und 
Mislitz nach etwas geänderter Fahrordnung, — Endlich ist mit dem 
vorgenannten Tage der Name der Station Mistelbach-Poysdorf auf 
Mistelbach abgeändert. — Die Fahrordnung für die Züge der Locnl- 
bahn Enzersdorf bei Stautz-Poysdorf, sowie für die Personen- und 
gemischten Züge in der Streeke Mistelbach - Mislitz ist aus den 
aflichirten bezüglichen Plakaten zu erschen. 

Bestellung von Fahrbetriebsmitteln. Von der General- 
Direction der österreichischen Stantsbahnen wurden die nachstehend 
angegebenen Fahrbetriebsmittel in Bestellung gebracht: 5 Schnellzugs- 
Locomötiven bei der Locomotirfabrik in Wiener-Neustadt; 4 Schnell- 
zugs-Locomotiven bei der Locomotivfahrik in Floridsdorf; 9 drei- 
achsige Tender, $ Personenwagen I1/II. Classe mit Bremse, 5 Per- 
sonenwagen III. Classe mit Bremse, 3 combinirte Post- und Gepäcks- 
wagen mit Bremse, 5 Gepäckswagen mit Bremse, 25 gedekte Güter- 
wagen mit Bremse, 25 gedeckte Güterwagen olme Bremse und 
25 Kohlenwagen ohne Bremse bei der Firma F, Ringhoffer in 
Sinichow: zwei Personenwagen L;I. Classe ohne Bremse, 7 Personen- 
wagen [IT Classe ohne Bremse, 5 Posteonducteurwagen ohne Bremse 
und 3% Kohlenwagen mit Bremse bei der Maschinenfubrik in 
Simmering; 6 Kohlenwagen mit Bremse, 25 Kohlenwagen ohne 
Bremse, 14 Bretter-Transportwagen mit Bremse und 14 Bretter- 
Transportwagen olıne Bremse bei der Firma Schustala & Comp. 
in Nesselsdorf. — Ferner bat die Verwaltung der Südbahn von 
den in nachstehenden Locomotiv-Fabriken auf Vorrath gebauten 
Locomotiren, deren Typen behördlich genehmigt worden sind, küuf- 
lieh erworben, und zwar: von der Wiener Locomotivfabrike-Actien- 
Gesellschaft in Floridsdorf 3 Stück Locomotiven sanmt Tender; von 
der Maschinenfabrik der Oesterr.-ungar. Staatseisenbahn-lesellschaft 
in Wien 6 Stück Locomotiren sammt Tender. Auch wurden von der 
genannten Verwaltung in Bestellung gebracht: bei der Firma F. Ring- 
hoffer in Smichow 4 Stück Persanenwagen und 2 Stück äräderige 
Schlafwagen 1. Classe; bei der Maschinen- und Waggenfabriks-Actien- 
Gesellschaft in Simmering 3 Borstenriehwagen, 3 Conductenrwager, 
6 Lastwagen, 1 Kohlen- und 21 Langholzwagen. 


LITERATUR. 

Zeitschrift für das @csammte Local- und Sirassenbahn- 
wesen. VII. Jahrg. II. Heft. Wiesbaden. 

Das soeben erschienene zweite Heft dieser von Hastınarn, 
Fischer-Diek und Giesecke herausgegebenen Zeitschrift enthält folgende 
Original Abhandlungen: Rechtsfruge aus dem Haftpflichtgesetze, Zur 
Unfall-Statistik der Strassenbahnen, Bisheriger Entwicklungsgang der 
wichtigeren Eisenbahnsysteme, Beispiele ausgeführter Betriebemittel 
und interessanter Einrichtungen für Localbahnen, Betriebsergebnisse 
von Selmalspurbahnen, Transportwagen für Eisenhahnfuhrwerk, Ein- 
fluss einer zuerkannten Busse bezw. gezahlten Vergleichsabfindung au 
den Beschädigten auf die Regressansprüche der Versicherungsanstalt 
gegen den schuldhaften Urheber eines schädigenden Ereignisses, 
Bericht der Brölthaler Fisenbahn-Actien-Gesellschaft, Empfieblt sich 
für Strassenbahnen das Aufstellen von Unfallverhütungs-Vorschriften ? 
— Ausserdem finden sich noch ein Literaturbericht und Referate über 
eingegangene Bücher, 

Die Elektrieität des Himmels und der Erde, Von Dr. Alfred 
Ritter von Urbanitzky. Mit 400 Illustrationen und Farbeutafeln. 
Complet in 20 Lieferungen & 30 kr.; auch in Original-Prachtband 
78.20 kr. (A. Hartleben’s Verlag in Wien.) — Zwar hatte der Physiker 
schon vor der Pariser elektrischen Ausstellung im Juhre 1881 gewusst, 
dass die Induetionsmaschinen in den Händen von Paeinotti, Gramme 
Siemens zur dynamo-elektrischen Maschine ausgebildet worden 
waren, dass ınit Hilfe des Telephons Musik und selbst auch Gespräche 
auf weite Entfernungen Übertragen werden können, auch hatte bereits 
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Jablochkoff's elektrische Kerze Aufsehen erregt, ja selbst von 
Edison’s Wunderlampe kamen die übertriebensten Berichte nach 
Europa, und auf der Berliner Gewerbe-Ausstellung (1879) kannte 
man sogar mit einer kleinen elektrischen Bahn fahren; dach erst durch 
die Pariser Ausstellung wurde aller Welt klar dargelegt, dass sich zu 
der Elektrieitätslehre die Elektrotechnik gesellt habe, dass in die Reihe 
der alten Grossindustrien eine nene, die elektrische, wetreten sei. Er- 
wägungen dieser Art veranlaasten den Verfasser vorliegentlen Werkes, 
seine »Blektrieität im Dienste der Menschheit zu schreiben, ein Werk, 
welches einem grösseren Leserkreise Gelegenheit, sich gründlich und 
zuverlässig über die angedenteten Errungenschaften der neueren Zeit 
zu unferrichten, darbietet. Inzwischen hat aber auch (lie Erforschung 
der in der Natur wirkenden magnetischen und elektrischen Kräfte er- 
hebliche Fortschritte gemacht. Dem Erdinagnetismus schenkte man 
bereits seit A. v. Humboldt's Zeiten volle Aufmerksamkeit, das 
Studium der atmosphärischen und Gewitter-Elektrieität erfuhr durch 
die Organisirung eines rajrelrechten Gewitter-Beobachtungsdienstes in 
vielen Lündern eine mächtige Förderung, die Telegraphennetze gaben 
rielfache Gelegenheit zur Beobachtung des Firdatromes, und unsere 
Kenntnisse berüglich des Polarlichtes erfahren durch zahlreiche Polar- 
Expeditionen eine wesentliche Erweiterung, Dies veranlasste den Ver- 
fasser zur Herausgabe eines zweiten, des vorliegenden Werkes: »Die 
FElektrieität der Himmels und der Erde» Was dieses Werk 
enthält, ist ans Obigem der Hauptsache nach wohl bereits zu ersehen; 
es genügt daher, den reichen Inhalt nachstehend nur kurz anzudeuten. 
Die erste und zweite Abtheilung bilden gewissermassen die Einleitung, 
und zwar die erste die physikalische, die zweite die historische. Mit 
der «lritten Abtheilung: »Die atmosphärische Elektrieitäte, beginnt die 
Bebiandiung des eigentlichen Stoffes, der weiterhin in folgende Ab- 
theilungen grappirt erscheint: Das Gewitter, Blitz und Donner, Blitz- 
und Gewitterwirkungen, Blitzgefahr und Blitz-Schntzvorrichtungen, 
Erlimagnetisıaus und Erdstrom und endlich das Polarlicht- Das Werk 
ist von der Verlagsfirma durch gelungene Holzschnitte und zehn Farben- 
tafeln reichlich ausgestattet und verdient, als naterwissenschaftlicher 
Hausschatz, die Aufmerksamkeit jeles Gebildeten. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Der Ansschussrath hat aus Anlass des Ablebens des Herrn 


k. k. Hofrathes August Öbermayer an dessen Witwe, Frau Aurelie 
Obermayer, nachstehendes Condolenzschreiben gerichtet: 


Hochverehrte gnädige Fran! 


Gestatten Sie, hochrerehrte gnüdige Frau, dem ergebenst ge- 
fertigten Ausschussratlie im Namen des Club österreichischer Eisen- 
babn-Beamten Ihnen ans Anlass des schweren Schicksnlsschlages, 
der Sie durch das Hinscheiden Ihres geliebten Gatten betroften, 
unsere aufrichtigste Theilnahme und unser schmerzlichstes Beileid 
auszusprechen. 

Wir vermögen die Tiefe Ihres Schmerzes umsomehr zu wär- 
digen, als ja auch wir, die wir den Verblichenen seit dem Bestande 
unseres Clubs durch mehr als ein Jahrzehnt mit Stole in unserer 
Mitte zählen durften, einen unersetzlichen Verlust zu beklagen 
haben. Die hervorrgenden Verdienste, welche sich Her Hofrath 
August OÖbermayer während dieser langen Reihe von Jahren durch 
seine aufopfernde Thätigkeit als erster Präsident und ältestes Mit. 
gliel des Ausschussruthes um das Gedeihen des Club üsterreichi- 
scher Eisenbahn-Beamten erworben hat, nicht minder aber auch 
die seltene, vom Herzen kommende und zum Herzen sprechende 
Liebenswürdigkeit, mit der der Verblicheue jedem Einzelnen unserer 
Fachgenossen ohne Unterschied des Ranges stets in gleicher Weise 
entgegenkam, sichern ihm für alle Zeiten unsere Dankbarkeit und 
ehrendes Andenken. 

Mögen Sie, hochverehrte goädige Frau, in dem Bewusstsein 
des allgemeinen aufrichtigen Mitgefühls zugleich die möglichste 
Milderung Ihres herben Schmerzes finden 

Mit diesem innigsten Wunsche zeichnet in vollendeter Hoch- 
schtung und respeetvoller Ergebenbeit 


Der Ausschussrath des Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Dr. Scheiber m. p., 
Schriftführer 


Raspimp, 
Präsident. 


Die Fabriksfirma Philipp Haas & Söhne, Hauptniederlage, Wien L, 
Stork-im-Kisen 6, hat sich, um ihre vorzüglichen Fahbrieate auch 
weiteren Kreisen zugänglich zu muchen, bereit erklärt, den Club- 
mitgliedern bei gegenseitiger Conrenienz auch gegen Theilzahlungen 
in zu vereinbarenden Beträgen und Fristen Wanren zu liefern, 





Locomotive 


mit Schlepptender, 77 Tonnen Achsdruck, gut erhalten, ist 
als solche oder als Altmaterial aus freier Hand zu verkaufen. 
Zu besichtigen im Heizhause der k. k. priv. Eisenbahn 

Wien-Aspang. 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen 
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erscheint I0mal im Jahre. — Aszdorangen, welche zwischen don Erscheinunge- 
Terminen der Hefte eintreten, aracheinen als Nuchträge und worden ılon P, T. Herren 
Abonnenten gratis und frame nachgeliefert, — Dur Illustrirte Führer un dos 
Bahnen Ist im Jahrgang 1838 nuch wwsentlich bereichert worden — Pränwmers- 
Yions Gebühr für das ganze Jahr 8 8. 6. W. (mit france Portsersendungi. 


Einzrelun Hefte 50 kr., mit fruneo Posteersendung 60 kr, — Kleine 
Ausgabe ınit inländischen Fahrplänen Ereis 30 kr, 


Pränumerationen, 


welche an jetem beliebigen Tage beginnen können, jedoch nur ganzjährig ange- 
sommen worden, erbitte per Post-Anwelsung, 


wir da Nachnahme-Sendangen den Herag wesontlich verihetern, 


Die Vorlagshandiung R.v. WALDHEIM 
in Wien, IL, Taborstraane 52. Eıpedition: L., Sohulerstrasse 13, 


Goldene Medaliis 
Olssgow 1A84. 


20337 £. m. k. Patent, 


ME Delta-Metall u 


omp£eblt für tschniache, bauliche una indmetrielle Zwocke aller Art 


Die Österr.-ungar. Delta-Nelall-Fabrk EU. W. BECKER, 


— TEN, L, Loihriogerstraae Ir. I. —— 


Goldene Medaille 


Ebrendiplem London 1334, Antwerpen 1985 





Joset Grüllcmeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 
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Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- uud Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring I Wien, Langegasse 61. 


Erste und grönste Fabrik in Ossterresch-Ungars von Nan- und Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, bezw, Composiliosen, Gegenstände wenlen nnch 
Zeichnungen oder Modellen In allen Motallen, Weich-Kisengnan und (irangnas 
gegossen und apprelirt, Kreougung won Pbospborhroute und Phespberkupfer. 


Bpeeinlitäten. Fabrikation aller Eitenbahs-Artikel und Beschläge 
für W s sus obigen Metallen, von Eisenbahn - Billsikhsten nach 
Bämonsos schen Systeme 






Für die Herren Eisenbahn-Boamten licfere ich (lie 
"neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider 


ePRAG, 10349 
Wansorganne 873—TIL, vis-ävis dem Konstädter Rathbanse. 


u. Armee-Lieferant. 





Niveaubruch- und War 


Lieferant der 





Eigesthsm. Horau-gals und Verlag des Club Für di. 
Saturn. Eisenbahn-Buamtes, 








nmnestalein eie, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. 


Hedaction veıantworilich: 
AUGUST RITTER 7. LOHR, 


























Die kais. kön. 





privilegirte 
Versicherungs - Gesellschaft 


Qesterreichischer Phönix in Wien 


mit einem Gewährleistungsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 
shernimmmi nachstehende Versicherungen: 


#) gegen Schäden, welche durch Branıoder Biitzschlag, sowie Aurch das L,äschen, 
Niederreissen und Ausriumen an Wohn- und Wirthschafts-Gebänden, Fabriken, 
Maschinen, Einrichtungen vom Branersien tusd RBrennersien, Werkzeugen, 
Möbeln, Wäsche, Klexlerm, Gerätbschaften, Waarenlagern, Vieh-, Acker 
and Wirkschafts-Ueräthen, Feld- und Wiesenfröchten aller Art in Ztällen, 
Scheuers und Tristen rerarsacht werdon; 

bj gegen Schäden, weiche durch Dampf- und Gas-Erpiosionen berbaigsführ! 
werden; 

*) gegen Schäden in Folge zufälligen Rruches der Spiegelgläser in Magasiren 
Niolerlasen. Kafeehänsern. Bölen und sonstigen Loealitäten: 

d gegen Schäden, welchen Tramsportgüter und Transportmittel auf der 
‚ohen Nee, zu Lanıle, auf Eisenbahnen und auf Flüssen ausgrnetal sind: 
Sansersichorungen somobl per Dampfer als per Segelschiff von und such 
allen Richtungen; 

e) gegen Schäden, welche Bodlen-Krreugniese darch Hagelschlag erleiden können, 
und „nillich 

f) Capitslien und Pensionen, zahlbur bei Lebzeiten der Versicherten auder sarlı 
dem Tode derselben, sowls anch Kinder-Ausntatttingen, zabibar im sebi- 
zehnten, zwanzigsten oiler vierundzwanzignten Lebensjahre, 


Vorkommende Schäden werden sogleich erhoben und die 
Bezahlung sofort veranlasst, 
Prosperte werden unestgeitiich verabfo'gt und jeie Auskunft mit grönster Baralt- 
willigkeil eribeilt im 
Central-Bureau: Stadt, Riemerstrasse 2, Im 1. Stock, 
sowis anch bei allen General-, MHaupt- und Specisl-Agenten der Gesellschaft 


Der Prüsideni: &e Eriancht Hugo Altgraf su Saim-Heifferscheid 
Dar Vieo-Präsident : Jos. Ritter v. Mallınanm 
Die Verwaltungsräthe: Franz Klein Freih. r. Wiesenberg, Johann Freih v 
Liebieg, M, d. Chatenurenarl, Carl Gumdakes Freib v, Suftner, Krmat Fowl 
v. ilerring, Dr, Albrecht Hitler, Christian Heim, Marquia d’Auray, 
Der Geseral-Dirselor: Loni Marksmicz, 


FR. WLACH & COMP. 


Speoialiston 
für Signalisirangs- und Belenchtungs- degenstände 
für 





Eisenbahnen, Sitrassenbahnen u! Tramways. 
WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 


10348 





m Fir Eisenbahnen. eg 


Putzfäden, Gurten, Tapezieren-Leinen, Säcke 


_ Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEREREI 


WIEN, L Besirk, Marisa-Theresisnstrasse Nr. 


yataa 


CrUSTAVY MAITTDZIL 
Bnchbinder, Wien, IV,, Grüngasse 4. 
vorfertigl und liefert 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureauxr. — Leistungsfähig, Anusserste Lieferung. 
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R. GANSO, 


WIEN, 
VL, Mollardgasse 84. 


a3? 





—— 


Lrruch der „STETRBEHNÜHL+ in Wien, 
Für die brrarkemi verantworilieii: ALHRKAT PIETZ 


Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Insarate 
warden uugesomman Is der 


WIEN, 1, Barımubache ae Il, 


Redz.tion: 
WIEN, T,, Eicheubachwunse II. 





Beiträge werden nark Vereinbarung hanarirk. 
Yunnsrripte werden eicht zurückgestellt. 
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Administration dea 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
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Fahrbetriehsmittel 
anf den österreichischen und gemeinsamen Bahnen. 


Dem kürzlich veröffentlichten Ausweise über den Stand 
der Fahrbetriebsmittel auf den österreichischen Bahnen 
entnehmen wir im Nachstehenden die wissenswerthesten 
Details und fügen denselben Vergleichungen mit einigen 
Vorjahren bei. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel auf 
Eisenbahnen und den gemeinsamen Balnen 
ungarischen Antheile) betrug: 


österr. 
(inel der 


den 


Ende 1887 Ende 138 Bade 1878 
Tveomstiven ..- 22.2... + 3.895 3.302 2,903 
Tondor .oosserunusru0 3.083 2.683 2.561 
Personenwagen . „2... 7.84 6.684 6.159 
Lastwagen „22.202... B6.B85 78.00 67.665 


Scheidet man die auf die ungarischen Gebiete ent- 


fallenden Antheile aus, so verbleibt als Stand: 


per Kilometer 
Stück 


Locomotiven .:2...2>-»-»- 3.248 (rea 
Tander. „ons our2 0, 2.500 vis 
Personenwagen. ...-..+ 6,789 047 
Lastwagen „22.2.2... .- 75.052 509 

Die relativ meisten Fahrbetriebsmittel besitzt in 


allen Kategorien die Aussig-Teplitzer Bahn, nämlich pro 
Kilometer 0'55 Locomotiven, (rss Personen- und 36°26 Last- 
wagen. Hieran reiht sieh, bezüglich der Loeemotiven die 
Nordbahn mit Org, bezüglich der Personenwagen die 
Eisenbaln Wien-Aspang mit O7» und die Nordbalm O’rı, 
bezüglich der Lastwagen die Dux-Bodenbacher mit 1808 
und die Nordbahn mit 1416 Stück per Kilometer. 

Den absolut grössten Fahrpark besitzen selbstver- 
ständlich die k. k österr, Staatsbahnen, und zwar zeigt 
nachlolgende kleine Tabelle den Stand im Vergleiche mit 
den übrigen Hauptbahnen : 


Lovom. pr. Kılem Tender pr. Kilom. Meru-W, pr. Kılom Lastwagen pr. Kilom, 
Oesterr Staatsbahnen: 
5 017 Hi ri D45 15.286 203 
Südbahn: 
497 (re: 30 Oran 22 On 7.364 v3 


Locom, pr, Kilom Tender pr. Kilon, Pers-W, pr, Kilem, Lastwagen pr. Kilom 
Oesterr-ungar Staats-Eisenbahn: 
au Os 28 080 69 08 9.070 T— 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn;: 
iD Bi} 038 6 Or 12.283 1&ı6 
OÖssterr Nordwestbahn: 
216 0% 181 Da 396 ° 048 4.845 >ı8 


Diese Ziffern sind bei den beiden angeführten gemein- 
samen Bahnen (Südbahn und Ossterr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahn) ohne die Antheile für die ungarischen Strecken; 
jedoch auch mit Zuschlag derselben hat die k. k. General- 
Direetion der ästerr. Staatsbahnen den relativ stärksten 
Fahrpark gegenüber: 


Loeom. vr, Kilem. Tester pr. Kllom, Pers-W, pr, Kilo, Lastwagen pr. Kits, 
Südbahn: 
20 Ver »7 086 1358 060 11.568  Srıe 
Oesterr.-oangar Staats-Eisenbahn: 
Tıo 086 419 05 1.101 00 14.599 542 


Bezüglich der einzelnen Wagen-Kategorien sei noch 
angeführt, dass sämmtliche österr. und gemeinsame Bahnen 
(inel. der ungarischen Antheile) besitzen : 


An Personenwagen: 


Hofwagen 2. ocuese Hrn nenne ainn 106 
Commissions-, Schlaf- und Aussichts-Wagen . 62 
1 ER»: ° 1. 7 VORGE RE VERSRREER Se SEERER ES S3sl 
I. und IE Classe „.ocecnsunenrnarunn nn 1.189 
L, H. und IH Classe... oc neeccceene nn 8 
T., II, OL und IV, Olasse,..oocsecun 14 
an ran a ee 1.442 
1 md HT. DB: en 481 
IL, ID. und IV. Olaase . oo 2 onen BD 
VI Ol 3.328 
HI. und IV. Clawse oo onen 12 
EV OREEB ae 123 


Omnibus- und Localbahn-Wagen mit Postcoupt 62 

Man ersieht hieraus die fast verschwindende Anzahl 
der IV. Classe. Dieselbe besteht bei der Ersten ungar.- 
galiz. Eisenbahn, der Kaschau-Oderberger und Ungarischen 
Westbalın, weiters bei der Dux-Bodenbacher, der Nöhm. 
Nordbahn, Buschtöhrader und Graz-Köfacher Bahn. 


An Lastwagen: 

Von den 86.741 Lastwagen sind 32546 gedeckte 
und 8985 offene Lastwagen, weiters 32,197 Kohlenwagen, 
2474 Langholzwagen, 1621 Gepäckswagen und 812 Wagen 
dienen für den Postdienst, während der Rest auf Special- 
wagen (darunter 3046 Wagen für den Viehtransport) 
entfällt, 

Von den Kohlenwagen entfallen: 6799 auf die Säd- 
bahn, 6625 auf die österr,-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft, 4548 auf die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 3746 
auf die österr, Staatsbahnen, 3200 auf die Aussig-Teplitzer 
Bahn. 

Die Local- (Stadt-) Bahnen, u. zw.: Kalhlenberg-, Gais- 
berg-, Brünner, Salzburger Localbahn, sowie die Dampf- 
Tramway Krauss & Comp., die Neue Wiener Tramway 
und die elektrische Bahn Mödling-Hinterbrühl (mit einer 
Gesammtlänge von 115 km Betriebslänge) besassen Ende 
1887 an Fahrbetriebsmitteln: 


Im Ganzen per Kilometer 


Locomotiven ........ gu 86 074 
Personenwagen . „2 ccucuca 272 236 
Lastwagen . 2:24: 444.4 . 14 l’es 
Schneepflüre....-.. GE 005 E. 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Zur Verhandlung und Entscheidung über Klagen 

gegen Eisenbahn-Unternehmungen, auf Ersatzleistung 

für die durch Ereignungen auf Eisenbahnen herbei- 

geführten, körperlichen Verletzungen und Tödtungen 

von Menschen sind nur die k. k. Handelsgerichte 
competent, 

Ueber die vom Dir. St&pan in Deutschbrod, als er offo- 
Vertreter der minderjährigen Anna Maresch, Waise nach dem 
durch eine Ereignung im Verkehre verunglückten Eisenbahn- 
Vorarbeiter Franz Maresch, beim k. k. Bezirksgerichte in 
Deutschbrod, am 2. Mai 1888, sub Z. 4994, gegen die k k. priv. 
österr. Nordwestbalhn überreichte Klage auf Ersatz von 2000 fl. 
und Alimentation ec. s c., wurde mit Bescheid vom 8. Mai 1888 
7. 4934, die Tagfahrt zur Summarverhandlung auf den 26. Mai 1885 
angeordnet. 

Gegen diesen Bescheid hat die Geklagte den Recurs über- 
reicht, welchem vom k..k, Oberlandesgerichte in Prag dahin 
stattgegeben wurde, dass mit der Entscheidung vom 12. Juni 1888, 
Z. 15.266, der angefochtene Bescheid aufgehoben und dem 
k. k, Bezirksgerichte in Dentschbrod verordnet ward, den 
Kläger mit seiner Klage an das competente k. k. Handels- 
gericht zu weisen: 

„weil zur Verhandlung und Entscheidung über Klagen gegen 
Eisenbahnunternehmungen, auf Ersatzleistung für die durch Freignungen 
auf Eisenbahnen herbeigeführten. körperlichen Verletzungen und 
Tödtungen von Menschen nach $. 3 des Gesetzes vom 5. März 1864, 
Nr. 27, R. G. Bl.,, nur die k k. Handelsgerichte compe- 
tent sind.« 

In den Ausführungen des gegen die oberlandesgerichtliche 
Entscheidung gerichteten Revisions-Reeurses des Klägers wab 
derselbe seiner Anschauung dahin Ausdruck, dass nach der 
Absicht des Gesetzes der Kläger nicht an das Handelsgericht 
gebunden sein könne, da ansonsten ihm die Durchsetzung seines 
Anspruches nar erschwert würde. In Oesterreich seien nur drei 
Handelsgerichte, da wäre das Realrecht des Klägers sehr be- 


schränkt, zudem die Kreisgerichte ebensowenig Handelsgericht 
seien, wie die Bezirksgerichte. Es müsse sich sonach das Real- 
recht sowohl auf die Bezirksgerichte, wie auf die Kreisgerieht 
beziehen, weil keines von beiden ein Handelsgericht sei, aber 
ein jedes von ihnen zur Entscheidung von Handelssachen 2e- 
setzlich berufen wäre, Die Ansicht des Oberlandesgerichtis 
widerspreche aber auch den grammatikalischen Regel der dent- 
schen Sprache, indem bei zusammengesetzten Worten der zweit 
Theil das Grundwort bilde, der Hochton des Wortes »Handek- 
gericht«e in Nr. 3 des Gesetzes vom 5. März 1869, Z 9 


ı R. 6. Bl. somit auf dem Worte »Gericht« und keineswegs auf 





dem Worte »Handel« liege. 

In der Entscheidung vom 25. Juli 1888, Z. 8758, fund 
sich der k. k. Oberste Gerichtshof nicht veranlasst, auf dis 
Einwendungen des Revisions-Recurses widerlegend einzugehen, 
sondern entschied; 

»dass unter Hinweisung auf die gesetzmässige Begründung der 
obergerichtlichen Erledigung, dem gegen dieselbe gerichteten Revisiom- 
tecurse des Klägers keine Folge gegeben werde, und dass der Re 
current die Kosten seines erfolglosen BRevisions-Recurses selbst 1m 
tragen habe,“ 


(Entscheidung des k. k. Obersten Gerichtshofes vom 35. Juli 1588, 
2. 8758.) 


Nachtrag 


zur Abhandlung: Dr, Ulbricht’s Bahnhofblockirung 
unter Verwendung von Zustimmungseontacten. 
Fig 10 


In der in Nr. 20 heigee- 
benen Tafel, welche zu der o*- 
genannten in Nr. 19, 0 und 
enthaltenen Abhandlung vs 
Dr. E. Zetzsche gehört, ist di 
hier nebenstehende Zeichnung, 
Fig. 10, aus Versehen ause- 
lassen worden, welche zuglic 
mit der Fig. 5 und der auf dr 
Tafel zwischen Fig. 6 und Ag 1 
stehenden Fig. 9 die Verwendung 
»der Zustimmungscontacte mi 
Stationsblock für Einzelnreg- 
lang« erläutert, und zwar de 
Abschlussblock darstellt 

Um das Verständnis i 
auf Seite 203 und 204 entia- 
tenen und auf Fig. 10 besis 
lichen Angaben über die Ri 
richtung der Blockapparate in 
diesem Falle und die Vorgänr 
bei der Blockirung zu ermig 
lichen, tragen wir die gedacht 
Zeichnung hier nach. 


r ‘ 1. ’ 

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Protokollderin Amsterdam am 3%, 236. und 27. Je“ 

18858 abgehaltenen General- Versammlung 
Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 


des 


(Schles.) 
X der Tagesordnung. 

Antrag der Königl. Eisenbahn-Direetion (linksrheinischen) za köls 
auf Abänderung des $. 10, Abs. 2 des Vereins-Wagenbenutzungs- 
Vebereinkommens, 

Die Commission empfiehlt, den Abs 2 des $. 10 des Ueber 
einkommens in folgender Fassung anderweit festzustellen: 
»Die Lauffristen werden nach der vom Wagen zurückgelegt“ 
Kilometerzahl bemessen und betragen 


— 318 — 


bis zu 75 km 1 Tag, 
bis zu 200 km 2 Tage 

und für jede weiteren angefangenen 200 km 1 Tag mehrı 
Der Antrag wird angenommen. 


X der Tagesordnung. 

Anträge der k. k. General-Direetion der österreichischen Staats- 
bahnen auf Abänderung der Absätze I und 2 des &. 14 des Vereins- 
Wagenbenutzungs-Vebereinkommens, 

Die Commission schlägt vor, die von der k, k. General-Direetion 
der österreichischen Staatsbahnen gestellten Anträge abzulehnen, 
während Herr Director Schweigert (Aussig-Teplitzer Bahn 
Annahme der Anträge empfiehlt, für die er Billigkeits- und Bedürf- 
nissgründe anfährt. Der Commissionsantrag, für den auch Herr 
General-Director Baron Sochor (Galieische Carl Ludwig-Bahn) ein- 
trist, wird dagegen angenommen, 


XMlder Tagesorduung. 

Antrag der Dirertion der Altdamm-Colberger Eisenbahn-tiesellsehaft 
auf Abänderung der Bestimmungen im &,. 21, Abs. 2 des Vereins- 
Wagenbenutzungs-Vebereinkommens. 

Der Commissionsbericht schliesst mit dem Antrags, den $. 0, 

Abs. 5 des Vebereinkommens in folgender Fassung anderweit Test- 
zustellen : 

»Die Gegenstinde selbst sind jeder einzeln in der für Stück- 

güter vorgeschriebenen Weise zu bexetteln, bezw. wenn dieselben 


eine zur Bezettelung geeignete Flüche nicht bieten, mit einer auf 


ein Täfelchen von Holz oder steifer Pappe geschriebenen und mit 

dem Begleitscheine gleichlautenden Adresse zu versehen: die 

Station, auf welche die Gegenstände kartirt sind, hat dieselben 

ganz ebenso in Empfang zu nehmen, wie an sie gesendele Güter.A 
Die Versammlung stimmt diesem Antrage zu. 


XII der Tagesordnung. 


Anträge der Königl. Eisenbahn-Direetion zu Magdeburg und der 

Direetion der Warsehnu-Wiener und Warschau-Bromberger Eisen- 

bahn-Gesellschaft auf Ergänzung des $. 29 des Vereins-Wagen- 
benutzungs-Uehereinkommens. 

Von Herrn Begierungsrath Sammel iK. E. D, zu Magdehurg) 
wird heute die Erklärung abgegeben, dass der von seiner Verwaltung 
gestellte Antrag z. 2. zurückgezogen werde. 

Es handelt sich heute also nur um den Antrag der Warschan- 
Wiener u. s. w. Bahn; derselbe wird nach dem Varschlage der Com- 
mission abgelehnt. 


XIV zu Nr. XV der Tagesordnung, 


Antrag der General-Direetion der Känigl. Baverischen Staatseisen- 

bahnen, die Bestimmungen des Uebereinkommens zum Vereins- 

Beiriebsreglement über Erledigung von Fracht- und Entschädigungs- 

Reelamationen aus dem Gepück- und Güterverkehre auch für Thier- 
Transporte anzuwenden. 


Nach dem Vorschlage der Commission werden folgende Er- 
gänzungen des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebereglement be- 
schlossen : 

1. zu Art, 9, Vecberschrift: »Zu den 88. 36 bis 30 des Betriehs- 
reglements«. 

Zusatz: » Wegen der Regelung von Entschädigungs-Ansprüchen 
(vergl. 88. 38 und 39 des Betriebsreglements) siehe Art. 29, 
Ziffer 8«. 

2. Zu Art. 10. Veberschrift: »Zu den &8. 40 bis 45 des Betriebs- 
reglementse. 

Zusatz als Abschnitt IT: »Wegen der Regelung von Ent- 
schädigungs-Ansprüchen (vergl. 88. 44 und 45 des Betriebs- 
reglements} siehe Art. 29, Zifler Se. 

3. Zu Art. 29. Ueberschrift: Zu den 88. 29 bis 31, 38 und 39, 
4% und 45, 64 und 64 des Betriebsreglements.« 

Zusatz als Ziffer 8: 


»8. Für die Regelung von Entschädignungs-Ansprüchen ans 
der Beförderung von Fahrzeugen und lebenden Thieren sind, je 
vachdem die Abfertigung uuf Frachtbrief oder Transportschein 
stattgefunden hat, die vorstehenden, für den Güter-, bezw. Gepäcks- 
verkehr gegebenen Bestimmungen massgebend, soweit solche auf 
dey Transport von Fahrzengen und lebenden Thieren anwendbar 
sind. Die Vertheilang derjenigen Eutschädigungs-Beträge, welche 
die in den 88. 38, hezw. 44 des Betriebsreglements festgesetzten 
Höchstentschädigungssätze übersteigen, hat jedoch unterschiedslos 
nach den Vorschriften für Gütertransporte zu erfolgens. 


XV, zu Nr. XIV der Tagesordnung. 


Antrag der Verwaltang der Oesterreichischen Nordwestbahn anf 

Ergünzung des l/ebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement 

durch Aufnahme von Bestimmungen über die Feststellung von 
Schäden an Gütern. 


Nach dem Vorschlage der Commission wird die Frage, betref- 
fend Ergänzung des Debereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement 
durch einheitliche Bestimmungen hinsichtlich der Feststellung von 
Beschädigungen oder Verminderungen von Gütern, bezw. Gepäcks- 
stücken, der Commission für Angelegenheiten des Güterverkehrs zur 
Beschlussfassung im Sinne der $8. 13 (Abs. I unter 5) und 15 des 
Vereins-Statuts überwiesen. 

XI der Tagesordnung. 

Antrag der Königl. General-Direction der Sächsischen Staatsbahnen 
auf Auslegung der Bestimmungen in Art. 29 des Uehereinkommens 
zum Vereins-Betriebsreglement, 

Die Commission beantragt: 

1. die Bestimmung unter Nr. 2 des Art. 29 des Ueberein- 
kommens zum Vereins-Betriebsreglement dahin auszulegen, dass für 
Brandschäden u. a. w. diejenige Verwaltung. in deren Bereich der 
Schaden eintritt, ohne Rücksicht auf Verschulden und auf die Höhe 
des Schadens auf alleinige Rechnung zu haften hat; 

2. in Art. 2% des Vebereinkommens die bisherige Nr. 2 hinter 
Nr. 7 aufzunehmen, 

Nachdem von Herm Geheimen Finanzrath von der Planitz 
(Sächsische Staatsbahn) erklärt worden war, dass der Zweck der 
Anträge seiner Verwaltung durch die Annahme der Commissions- 
Anträge vollständig erreicht werde, werden die letzteren angenommen. 


XVII der Tagesordnung. 


Antrag des Directariums der er Oesterreichlsch - Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft in Wien auf Ergänzung des leher- 
einkommens zum Vereins-Betriebsreglement durch Aufnahme von 
Bestimmungen, betr. die Herbeiführung eines zleichmässigen Ver- 
fahrens in Bezug auf die Berechnung der Deckenmiethe. 

Der Antrag, die im Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischen See- 
hafen-Verbande in Betreff der Berechnung der Deckenmiethe verein- 
barten Bestimmungen auf den Verein zu übertragen, wird nach dem 
Vorschlage der Commission abgelehnt. 


AVIN der Tagesordnung. 


Antrag der General-Direction der Grossherzogl. Badischen Staats- 

eisenbahnen auf Ergänzung des Verschleppungs-Uebereinkommens 

durch Aufnahme von Bestimmungen über die Verschleppung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren. 


Herr General-Direetor Baron Sochor (Galizische Carl Ludwig- 
bahn) bezweifelt, dass Verschleppungen von Leichen vorkommen 
werden. und beantragt deshalb, dass ın den Üommissions-Anträgen 
das Wort »Leichene gestrichen werden möge. 

Von dem Commissions-Referenten, Herrn Director Becker 
(Pfälzische Bahnen), wird hierauf erwidert, dass der ausgesprochene 
Zweifel auch in der Commission sehon erörtert worden sei, dass die 
Commission aber die Möglichkeit, dass auch Leichen, wenn schon 
dieselben nur unter Begleitung befördert werden, verschleppt werden 
könnten, bejahen zu müssen geglaubt habe. Indessen gibt auch der 
Herr Referent zu, dass solche Verschleppungen wahrscheinlich nur 
höchst selten vorkommen werden, und dass desbalb von einem drin- 
genden und unabweisbaren Bedürfnisse, auch für die Regelung der 
Versehleppung von Leichen Vorsorge zu treffen, kaum die Rede 
sein könne. 

Die Commissions-Anträge werden hierauf mit der Mussgabe 
angenommen, dass in demselben das Wort »Leichen« gestrichen wird. 

Demgemäss treten folgende Aenderangen n. s. w. in dem Ver- 
schleppungs-Uebereinkommen ein: 

I. Die Ueberschrift soll lauten: 

»Vebereinkommen, betreffend die Verschleppung von Gütern 
und Reisegepäck, sowie von Fahrzeugen und lebenden Thieren.« 

IL. Es soll ein neuer Paragraph 8 eingefügt werden mit folgen- 
dem Wortlante: 

»$. 8. 

Die vorstehenden Bestimmungen (88. 1—7) finden sinngemässe 
Anwendung auf Sendungen von Fahrzeugen und lebenden Thieren 
mit folgender Massgabe; 

1. Verschleppungen von Fahrzeugen und lebenden Thieren, 
welche zu den Sätzen des Güter- oder Gepäcktarifs abgefertigt 
sind, werden in gleicher Weise wie Verschleppungen von Gütern, 
bezw. von Reisegepäck behandelt. 

2, Für die Verschleppung anderer Sendungen von Fahrzeugen 
und lebenden 'Thieren gelten folgende besondere Festsetzungen: 


u "IRwe- 
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a) an Stelle des ersten Absatzes des &. 5 tritt die Bestimmung. 
dass die Gewährung einer Entschädigung an den Verschleppungs- 
wer nicht stattfindet, wenn der Frachtantheil, welcher auf die 
von der leförlerungslast befreite Strecke des berechtigten 
Woges entfällt, nicht mehr als 5 Mark beträgt; 

anstatt der Vergütungssätze, welche gemäss $. 5b seitens der 
von der Beförderungslast befreiten Strecken zu entrichten sin. 
ist jeweils die Hälfte der diese Strecken treffenden Fracht zur 
Verfügung zu »tellen; 

bei solchen Sendungen, welche nicht einen besonderen Wugen 
beanspruchen, ist eine Geldbusse (Conrentionalstrafe) nicht zu 
bezahlen: bei den übrigen Sendungen beträgt die Geldbusse 
3 Mark für den verwendeten Wagen; 

bei Viehsendungen, bei welchen die Verschleppung die Aus- 
lieferung auf einer Station ausserhalb des befürderungsberech- 
tigten Weges zur Folge gehabt hat, gebührt die zu Gunsten 
der Empfangsbahn des berechtigten Weges etwa erhobene 
Desinfertionsgebühr der Empfangsbahn des Beförderungsweges.* 
UI. Die jetzigen &. 5 und 9 sollen die Ziffem 4 und 10 
erhalten. 
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XIX der Tagesordnung, 


Verdentsehnng der in den Drucksachen des Vereines enthaltenen 
Fremdwörter (vergl. Beschluss zu Nr. VII der Tagesordnung der 
Stuttgarter Generalversammlungi. 


Die Commission für ılas Vereins-Statut, namens welcher Herr 
Hofrath Dr. Grosz (Oesterreichische Nordwestbahn) berichtet, 
beantragt : 

1. die General-Versammlung wolle die aus dem Berichte er- 
sichtlichen Verdeutschungen genehmigen und die geschäftsführende 
Direction zur Ausgabe der neu verfassten Vereins-Vorschriften bei 
eintretendem Bedürfnisse ermächtigen; 

2, in Erledigung der in dem Berichte besonders aufgeführten 
Meinungs-Verschiedenheiten beschliessen, dass die fremdsprachigen 
Ausdrücke: 

»Bahnprofile, 

»Buffer-Constraction« und 

»periodische Schmierunge 
beizubehalten seien. 

Herr Hofrath Dr. Zehetner 
bahnen) beantragt in 
Anträge, 

die General-Versammlung wolle die von der Commission für 
das Vereins-Statut beantragten Verdentschangen in Ganzen an- 
nehmen und ferner heschliessen: 

1. die geschäftsführende Direction wird ermächtigt, zur Ats- 
tragung der noch bestehenden Meinungs-Verschiedenheiten einen 
aus vier, von der geschäftsführenden Direetion zu emennenden Ver- 
waltungen, zu denen die letztere als fünfte Verwaltung tritt, be- 
stehenden Sprachnusschnss einzusetzen; 

2. die geschäftsfährende Dirsetion wird ferner ermächtigt, 
nach den Beschlüssen dieses Spruchnneschneses die Ausgabe der 
nen verfassten Vereins-Verschriften bei eintretendem Bellini zu 
veranlassen. 

Diese Anträge, welche auch von dem Herru Referenten und von 
Herm Regierungs- und Baurath Rüppell (K. E.D., [linksch | zu 
Köln) befürwortet werden, werden angenommen. 


ik. k. österreichische Staats- 
theilweiser Abänderung der Cominis»ions- 


NN der Tagesordnung. 

Antrag der Commission für das Vereins-Statnt, heir. das Pensions- 
Reglement des Vereins (vergl. Beschluss zu Nr. XXI der Tages- 
ordnung der Stuttgarter General-Versammlung). 

Die Commission beantingrt, den Abs. 1 in &. 2 
Rerlements dahin abenändern, «ass derselbe folgenden 
laut erhält: 

»Dem Fonds, dessen Nominalbetrag am +. Jumi 18#5 ılie 
Summe von 256.410 Mark erreicht, soll bei jeler Einzahlunz von 
Vereins-Cassenbeitrügen ($. 23 des Vereins-Statnta) aus den letzteren 
die Summe von 10,000 Mark zugeführt werten, bis derselbe zu 
einer dem vorhandenen Bedittfnisse entsprechenden Höhe auge» 
wachsen sein wird. Den Zeitpunkt hierfür bestimmt die General- 
Versammlung des Vereins auf begrünleten Antrag der Commission 
fär das Vereins-Statnt. 

Die General-Versammlung erhebt diesen Antrag zum Beschlusse, 


des Pensi F 
nenen Wort- 


XXM der Taresordnung. 
Antrag der Commission für Augelezenheiten des Güterverkehrs 
auf Krgünzung des $. 2 des Vereins-Statuts, 
Es wird nach dem Antrage der Commission in 
8. 22 des Vereins-Statuts, Abe, 1 unter e, hinter »Gepäck und Glter- 
verkehre« zuzusetzen: 


heschlussen, 





sfeinschliesslich der Befürderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren?«. 

In Erledigung einer aus der Versammlung gestellten Frage ist 
Vebereinstimmung der Ansichten darüber zu eonstatiren, ilnas der un 
Nr. XVII der Tagesordnung gefüsste Beschluss, wonach in den 
dort gestellten Commissions-Antrügen das Wort »Leichen® gestrichen 
worden ist. nicht daxu nöthire, nach in «lem Comnissions-Anirag: 
zu Nr. XXI der Tagesordnung die gleiche Streichung vorzugehmen 
weil bei dem letzteren Antrage nicht nur Streitigkeiten aus Ver 
schleppungen, sondern auch sonstige Streitigkeiten, inshesonder 
auch solche, die allgemein sus der Beförderung ven Leichen ent- 
stehen, in Betracht kommen. 


XXl der Tagesordnung. 
Beschlassnahme über den Entwurf der neuen Technischen Ver- 
einbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der 
Haupteisenbahnen«. 

Die Commission bwantragt, den von ihr ausgearbeiteten Entwurf 
neuer technischen Vereinbarungen mit den van der Techniker-Ver- 
sammlung vorgenommenen Aenderungen anzunehmen. 

Herr Goneral-Director Baron Socheor (Gnlizische Carl Ludwir- 
bahn! bemängelt unter den nach dem nenen Entwarfe eintretenden 
Aenderungen, dass die oblientorische Bestimmung in 8. 162 der 
jetrigen technischen Vereinbarungen in dem $, 71. Abs. 6 des Ent- 
warte neuer technischen Vereinbarungen in eine Empfehlung umgr- 
wandelt sei, wird beantrugt Beibehaltung des obligntorischen Charakters 
in der Weise, Jase die Bestimmung in Abs. 4 des &. 71 des Entwurf; 
in folgender Fassung underweit festgestellt werde: 

»Die Lanfllüchen der Näder müssen kegelfürmig gestaltet 
sein. Für die Neigung des Kegels wird Verhältniss 1:29 
empfohlen. « 

Die Herren Eisenhahn-Dirertoer Lochner (K, E. D. an Erfiert) 
und Haursth Bissinger {Badische Staatsbahnı rechtfertigen die 
von der technischen Commission vorgeschlugene und von der Techniker- 
Versammlung gutgebeissene Bestimmung aus den neueren Erfahrungen, 
erklären aber namens der für diesen Theil der technischen Verein- 
banıngen eingesetzten Subeonmission, dass, wenn etwa die Annahne 
des ganzen Entwurfs davon abhängig gemacht werden sollte. dass dv 
in Rede steliende Bestimmang in vergeschlagener Weise abgeänden 
werde, keine Bedenken dagegen zu erheben seien, wenn dem von 
Herrn General-Director Baron Sochur gestellten Antruge statt- 
vergeben werde. 

Der letztere wird hieranf angenommen und mit dieser Acmlereng 
auch der vorgelegte Entwurf neuer technischen Vereinbarungen im 
Ganzen. 


das 


XXI der Tagesordnung. 
Neuwahl der ständigen Commissionen des Vereins 


Der Here Vorsitzende verkündet zunächst das Ergebniss der 
inzwischen vorgenommenen Wahl vom 6 Mitgliedern der nach em 
teschlasse zur Nr. NIX der Togesordlutng künftie »Preisausschess 
zu benennenden Primiirungs-Commissien (vergl. Nr. II der Tage- 
ordnung). Es sind gewählt, bezw. wiedergewählt werden die Herren 

Präsident Thielen (K. E D. zu Elberfeld; 

Präsident von Ludwizch (Ungarische Staatsbahn), 

General-Inspeetor Bexheft (Ungarische Westbahn). 

Geh. Regierungsraih Dr. Reinhard {Hessische Ludwig: 
Bahn), 

Bahimlireetor Schneider (Halberstadt-Blankenbunger Bahn, 

Ober Begierungsrath Reitzenstein (K. E. D. zu Berlin 

Insoweit die Genannten in der Versammlang anwesend sind 
wird von Üimen «lie Erklärung aubrerchen, dass die Wahl 
teminen werde, 

In Betreff der anderen ständigen Commissionen wird hieran! 
nach den Vorschlägen der geschäftstührenden Threetion (die von Jr 
letzteren in ihrem an alle Vereins-Verwaltungen gerichteten Schreiben 


ange 


vom Fi. ı. M., Nr. 2737, gemachten Verschlüge sind auf Gruni 
miündlieher Besprechungen in zwei Punkten weindert worden} (lie 


Nr. XIX 
»n nennenden Commission 


folgende Zusansmensetzumg dieser, nach dem Beschlüsse zu 
‚er Tagesordnung künftig » Ausschilsse» 
hese hlossen:; 


1. Commission für Angrlegunheiten des Gäter 


verkehr 


K. E. D. Hannover, 
Hessische Ludwigs-Bulhn, 


Tulische Stuntsbalmn. 
Turerische Staatshulm, 


K.E D., Berlin, K. E. Dr, (lrh.) Köln, 

K. E. I. Breslan K. F. D. ir.) Köln, 

K. ED, Bromlerr. Pfälzische Bahnen. 
Klsass-Lothringische Kisenbaln Etichsische Staatsbalın, 

K. E. D. Erfurt, Wärttembergische Staatshahn, 


or 
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Sollten nach Ablauf des ersten Be- | Concessionsgesetzes gerechtfertigt werden 


triebsjahres noch weitere Neubauten aus- 
geführt oder die Betriebseinrichtungen 
vermehrt werden, so können die diesfäl- 
ligen Kosten dem Anlagecapitale der bo- 
züglichen Bahnlinie zugerechnet werden, 
wenn die Staatsverwaltung zu den benb- 
sichtigten Neubauten oder zur Vermehrung 
Jder Betriebseinrichtungen ihre Zustimmung 
ertheilt hat und die Kosten gehörig nach- 
gewiesen werden. 

&. 7. Bezüglich der Militär-Transporte 
und der soustigen Leistungen für die 
Heeresverwaltung haben die auf den übri- 
gen Linien der priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn jeweilig geltenden lestimmungen 
auch auf die gegenwärtig concessionirten 
Localbuhnen insoweit Anwendung zu fin- 
den, als deren Ertüllung nach Massgale 
des seeundären Churakiers dieser Linien 
und der demzufolge gewährten Erleichte- 
rungen in Bezug auf Anlage, Ausrüstung 
und Betriebssystem durchführbar erschein’, 
worüber dem Handelsministerium die Ent- 
scheidung zusteht, 

Die Gesellschaft ist verpflichtet, bei 
Besetzung von Dienstposten auf den con- 
cessionirten TJocalbahnen im Sinne des 
Gesetzes vom i®, April 1872 (RB. G. Bl, 
Nr. 60) auf gediegene Unterofficiere des 
Heeres, der Kriegsmarine und der Lanl- 
wehr Bedacht zu nehmen. 

&. 8. Die Gesellschaft ist verpflichtet, 
fa die gegenwärtigen Localbuhnen Aera- 
rial-, Labs oder Bezirkastrussen im 
Niveau he übersetzen sollten, oder 
zu deren Anlage Strecken einer solchen 
Strasse benützt würden, den Verkehr auf 
der bezüglichen Localbahn — wenn mili- 
tärische Rücksichten dies erheischen — 
über Aufforderung der Militärbehörde ohne 
Entschädigungsuntrag einzustellen. 

& 9. Die Daner der Concession mit 
dem im 8. 9, lit. b) des Eisenbahn-Con- 
esssionsgesetzes aurgesprochenen Schutze 
gegen die Errichtung neuer Bahnen wird 
auf die Zeit vom heutigen Tage bis zum 
ö1. December 1975 festgesetzt, ond sie 
erlischt nach Ablauf dieser Frist 

Die Concession kann von der Stants- 
verwaltung auch vor Ablauf der ubigen 
Frist erluschen erklärt werden, wenn 
die im $. 3 festgesetzten Verpflichtungen 
bezüglich der Vollendung des Baues, dann 
der Eröffnung und Aufrechthaltung des 
Betriebes nicht eingehalten werden, sofern 
eine etwaige Terminüberschreitung nicht 
im Sinne des $. 11, lit b, des Eisenbahn- 








| könnte. 

$. 10. Die Gesellschaft ist verpflichtet, 
der Staatsverwaltung über deren Verlangen 
jederzeit die Mitbenätzung der gegen- 
wärtig coneessivnirten Bahnen für den 
Verkehr zwischen schon bestehenden oder 
künftig erst herzustellenden, im Staats- 
betriebe Jefindlichen Bahnen derart einzu- 
räumen, dass die Staatsverwaltung berech- 
tigt ist, unter freier Feststellung der Tarife 
g uze Züge oder einzelne Wagen über die 
mitbenützten Bahnen oder einzelne Theil- 
strecken derselben gegen Entrichtung einer 
angemessenen Entschädigung zu befördern 
oder befördern zu lassen, 

Diese Mitbenätzung hat jedoch nur 
insoweit stattzufinden, als hiedurch der 
eigene rerelmässige Betrieb der mitbe- 
nützten Bahnen nicht gestört wird 

Die Feststellung der zu entrichtenden 
Entschädigung erfolgt nach den uls Bei- 
lage C zur Coneessinns - Urkunde vom 
1. Jänner 1886 für die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn im Reichsgesetzblatte Jahrgang 
1586, Seite 63, kundgemachten Bestim- 
mungen. 

&. 11. Die Staatsverwaltung behält sich 
das Recht vor, jede der eoneessionirten 
Loealbahnen nach deren Vollendung uni 
Inbetriebsetzung wann immer unter den 
nachfolgenden Bestimmangen een 

1. Zur Bestimmung ia inlösungs- 
reises wird, wenn die Ei lee vor Ab- 
auf des Jahres 1903 erfolgt, das Rein- 
erträgniss der einzulösenden Localbahn 
im günstigsten der letzten, dem Zeitpnnkte 
der Einlösung vorausgegangenen, rech- 
nungsmässig abgeschlossenen fünf Jahre 
festgestellt. 

2. Wenn die Einlösung nach Ablauf 
des Jahres 103 erfolgt, werden zur Be- 
stimmung des Einlösungspreises die jähr- 
liehen Reinertrügnisse der einzulösenden 
Localbahn während der letzten, dem Zeit- 
punkte der Einlösung veransgegangenen, 
rechnungsmässig abgeschlossenen sieben 
Jahre beziffert. hieron die Reinerträgniss« 
der ungünstigsten zwei Jahre abgeschlagen, 
und wird sohin der durchschnittliche Rein- 
ertrag der übrigen fünf Jahre berechnet. 

%. Sollte jedoeh der nach Zahl 1, 
resp 2 ermittelte Reinertrag nicht wenig- 
stens die Anmnität erreichen. welche zur 





äpercentigen Verzinsung und zur Tilgung 
des ron der Stautsverwaltung er 


| Anlugeeapitals der cinzulösenden Lucal- 


balın ($. 6) innerhalb der Concessionsdauer 





nothwendig ist, so wird dieser Annuitäten- 
betrag als das der Bemessung des Ein- 
lösungspreises zu Grunde zu legende Rein- 
erträgniss festgesetzt. 

4. Das im Falle der Einlösung vor 
Ablauf des Jahres 1%03 nach Zahl 1, 
resp. nach Zahl 3 ermittelte Reinerträgnies 
erhöht sich um einen Zuschlag, welcher, 
falls die Einlösung vor Ablauf des Jahres 
1803 erfolgt. 15%, falls die Einlösung in 
den Jahren 1894 bis einschliesslich 1808 
erfolgt, 10%, ,, und falls die Einlösung in 





den Jahren 1849 bis einschliesslich 1903 
erfolgt, 5%, beträgt, 

d. Die zu leistende Entschädigung hat | 
in einer Rente zu bestehen, welche im | 
Falle der Einlösung vor Ablauf des Jahres 
1908 dem nach Zahl 1 und 3 zu emmit-! 
telnden Ertrügnisse nebst dem in Zahl & | 
festgesetzten Zuschloge, im Falle der Ein- | 
lösung nach Abluuf des Jahres 13 aber ' 
in dem nach Zahl 2, resp. 3 ermittelten | 
Durchschnitts-, bezw. Minlmalerträgnisse | 
ohne einen solchen Zuschlug gleiehkommt. 

Diese Rente ist während der übrigen 
Concessionsdauer in halbjährigen, am 3. 
Juni und am 31. December jedes Jahres 
nachhinein fälligen Raten an die Gesell- 
schaft zu erfolgen. 

6. Durch die erfolgte Einldsung der 
Balın und vom Tage dieser Einlösung tritt 
der Staat gegen Ausbezahlung des Ein- 
lösungspreises ohne weiteres. Entgelt in 
das Jastenfreie Eigenthum und in den 
Genuss der zur Einlösung gelangten Bahn- 
linie mit allen dazu gehörigen beweglichen 
und unbeweglichen Sachen einschliesslich 
des Fahrpurkes und der Materialvorräthe, 
soweit dieselben ans dem Anlagecapitale 
«8. 6) beschafft sind, sowie der aus dem 
Anlagecapitale gebildeten Betriebs-- und 
Reserrefonds, soweit letztere nicht mit 
Genehmigung der Staatsverwaltung, ihrer 
Bestimmung entsprechend. ganz oder theil- 
weise bereits verwendet sind. 

8. 12. Bei dem Erlöschen der Con- | 
eession und mit dem Tage des Erlüschens 
tr tt der Stant ohne Entgelt in das lusten- 
freie Eigenthum urd in den Genuss der 
concessionirten Bahnen und des sämmit- 
lichen beweglichen und unbeweglichen 
Zugehörs, einschliesslich des Fahrparkes 
und der Mat-rialrorräthe, soweit dieselben 
aus dem Anlagecapitale (8. 6) beschafft 
sind, sowie der aus dem Anlagerapitale 
gebilleten Betriebs- um! Reserrefonds, so- 
weit letztere nicht mit Genehmigung der 
Stantsverwaltung, ihrer Bestimmung ent- | 








sprechend, ganz wder theilweist bereit“ 
verwendet sind. 

Sowohl beim Frlöschen dieser Con- 
cession, als auch bei der Einlösung der 
Bahnen (8. 115 behält die Gesellschaft das 
Eigenthum des etwa aus dem eigenen Er- 
trägnisse der berügrlichen Localbahn gehil- 
deten Beservefonds und der ansste 
Artiven, dann auch jener ans dem « ni 
Vermögen der Gesellschaft errichteten und 
rücksichtlich erworbenen besonderen An- 
lagen und Gebäude, zu deren Erbauung 
oder Erwerbung dieselbe von der Staate- 
verwaltung mit dem ausdrücklichen Bei- 
sotze ermächtigt wurde, dass sie kein Zu- 
zehör der Eisenbahn billen. 

8. 13. Die Stautsverwaltung ist be- 
rechtigt, sieh die Ucherzeugung zu ver- 
schaffen, dass der Bau der zegenwärtiz 
conee-sionirten Bahnen, sowie die Betriebs- 
einrichtung derselben in allen Theilen 
zweckmässir und solid ausgeführt werde, 
und anzuordnen, dass Gebrechen in dieser 
Beziehung hintangehalten und rücksichtlich 
beseitigt werden. 

Die Staatsverwaltung ist auch berech- 
tigt. durch den hei der (Gesells aft bes 
stellten landesfürstlichen Commissär' Fin- 
sicht in die Gebahrung zu nehmen, soweit. 
diese die gegenwärtig coneessionirten 
Bahnen betrifft. 

Für die hier festgesetzte Usrberwachunz 
der Bahnunternehmung hut die Gesell- 
schaft eine Vergütung an den Staatsschatz 
nicht zu leisten. 

Ebenso wird die Gesellschaft bezüglich 
der gegenwärtig concessionirten Bahnen 
von den zufolge $ 89 der Eisenhuln- 
Retriebsonlnung vom ar November 1851 
‘BG. Bl Nr 1 ex 1852) begründeten 
Verbindlichkeiten in Bezug auf lem Ersatz 
eines etwa aus der polizeilichen und ge- 
fallsanıtlichen Ucberwachung erwachsenden 
Mehraufwundes und in Bezug auf die un- 
entgeltliche Herstellane und Erhaltung 
vn Amt-loralitäten enthoben. 

14. Der Staatsrerwaltung wird ferner 
das“ recht vorbelialten, wenn ungeachtet 
vorausgegangener Warnung wiederholt eine 
Verletzung r Niehtl Igung einer der 
in Jder Conokssions: Lrkiat de, in den Üon- 
cessions-Bedingnissen »der in den Gesetzen 
auferlegten Verpflichtungen vork: 
sollte, die den Gesetzen entspreche „len 
Massregeln dagegen zu treffen und r 
Umständen noch vor Ablanf dert; i 
dauer die Ccneession für erl« 
erklären. 
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Böhmische Westbabn, 

Gnlizische Carl Ludwig-Bahn, 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Kuschan-Öderberger Eisenbahn, 

Priv, Vesterr-Ungarische Stauts- 
balın-Gesellschalt, 


K. k, General-Direction der österr. 
Staatsbahnen, 


Ungarische Stautsbahn, 
Niederländische Bheinbahn, 
Nirderlündische Staatsbahn. 


” 


Commission füärängelerenheiten des Personen 
verkehr 

Württembergische Staatsbahn, 

Böhmische Nordbahn, 

Eudapest-Fünfkirchner Eisenbahn, 

Buschtöhrader Bahn, 

Galizische Carl Ludwig-Bahn, 

Ossterr, Norlwestbaln, 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

K. k, General-Direetion der österr. 
Statsbahnen, 

Ungarische Stantshbahn, 

Holländische Eisenbahn, 

Niederländische Rheinbalın. 


Badische Staatsbuhn, 
Bayerische Staatsbahn, 

K. ED. Berlin, 
Elsass-Lothringische Eisenbahn, 
K. E. D. Erfort, 

K. E. D. Frankfurt a. M, 

K. E. PD. Hannover, 

Hessische Ludwigs-Bahn, 

K. E. D. /Irh.) Köln, 

K. E. D, Magdebnrg, 
Main-Neckar-Bahn, 

Pfälzische Bahnen, 

Sächsische Stuatebuln, 

3. 
Badische Staatsbahn, 
Baverische Staatsbahn, 

K, E. D, Breslau, 

K E. D, Bromberg, 

K. E. D. Elberfeld, 
Elsass-Lothringische Eisenbahn, 
K. E. D. Frankfurt a. M,, 

RK. E. D. (Irlı.) Köln, 

K. E. D. (rrh.} Kaln, 
Lübeck-Büchener Eisenbahn, 

K. E. D. Magdeburg, 
Pfülzische Bahnen, 

Sächsische Stantsbahn, 
Württembergische Staatsbahn, 


4. 


Commission für das Vereins-Wagenuregulatiw 


Gelizische Carl Luiwig-Bahn, 

Kaiser Ferdlinands-Nordbatm, 

Lemberg-Czermowitz-Jassy Eisen- 
bahn, 

Ocsterr. Nordwestbahn, 

Priv. Oesterr.-Ungurische Stants- 
bahn-Gesellschaft, 

K. k. General-Direction der österr. 
Stantsbahnen, z 

K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

Ungarische Staatsbahn, 

Niederländische Rheinbahn, 

Niederländische Staatsbaln. 


Commission fürtechnische und Betriehbs- 
legenheiten 

Württembergische Stuatsbahn, 

Rusehtöhrnder Eisenbalın, 

Kaiser Ferdinauds-Nerdbahn, 

Kaschau-OÖderberger Eisenbahn, 

Oesterr. Norlwestbahn, 

Priv, Oesterr.-Ungarische Staats- 
baln-Gesellschaft, 

K. k. Gemeral-Direction der üsterr. 
Staatsbahnen, 

K. k, priv. Südbahn-Gesellschaft. 

Ungarische Staatsbahn, 

Holländische Eisenbahn. 

Niederländische Staatsbahn. 


Aug 


Badische Stuntsbahn, 
Bayerische Stuntebahn, 

K. E. D. Berlin, 

K. E. D. Breslau, 

K. E. D. Bromberg, 

K. E.D. Elberfeld, 
Elzass-Lothringische Eisenbahn, 
K. E. D. Erfurt, 

K. E. D. Frankfurt a. M., 

K. E. D. {Irh.) Köln, 

K.E D. (rrh.) Köln. 
Öldenburgische Staatebalın, 
Pfälzische Bahnen, 

Sächsische Staatsbahn, | 


5. 


Commission für A ngelegenheit der Statistik 
K. E. D. Altona, Priv. Ossterr.-Ungarische Stants- 
Bayerische Stantsbahn, Iahın-Gesellschaft, 

K. E. D. Bromberg. K.k, General-Diretion der österr 


K. E. D. Elberfeld, Staatsbahnen, 

K. E. PD. Haunerer, K. k. priv Siütdbahm-Gesellschaft, 

K. E. D. (Irh.) Köln, ı Süd-Norddeutsche Verbindungs- 

K. E. bD Magdeburg, bahn. 

Mecklenburg. Friedr. Franz-Eisen- | Erste Ungarisch-Galizische Eisen- 
bahn, bahn, 


' Ungarische Nordostbehn. 
Niederländische Staatsbahn, 
Geschäftsführende Direction 


Oldenburgische Stnatsbahn, 
Sächsische Staatshaln, 

bi, Commission für das Vereins-Statut. 
K. E.D. Altena, Böhmische Westbahn, 
Badische Stantsbaln, VOesterr, Nonlwertbaln, 
Bayerische Staatshahn. K. k. General-Dirertion der üsterr. 
K. FE. D, Breslau, Staatsbahnen. 
K. E. D, Eiberfeld, K- k. priv. Südbahn-Geeellschatt, 
K, E. D. Hannover, Ungarische Nordostbaln, 
Hessische Ludwigs-Bahn, Ungarische Westbahn, 
K. E. D. irrh,) Köln, Niederlänlische Centralbahn, 
Pfülzische Bahnen, Geschäftsführende Direetion. 
Sächeische Staatsbahn, 


'K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft, | 








7. Commission für die Vereins-Zeitung. 
Badische Staatabahn, i Böhmische Westbahn, 
K. E. D. Erfurt, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Lubeek-Büchener Fisenbaln. Sitl- Norddeutsche Verbindungs- 
K-. E ID. Magileburg, balın, a 
Sächsische Stantsbahn, Geschäftsführende Direction. 

Die onter 4 genannte Commission soll künftig lediglich als 
‚Technische Commissione, bzw. als „Technischer Ausschuss  be- 
seichnel werden. 


NXIV der Tagesordnung. 


Reehnungslesung der geschäftsführenden Direetion über die Ver- 
waltung der Vereinsensse. 


Herr Bauratlı Bissinger (Balische Staatsbahn) trägt den 


ı Bericht über die Prüfung der Rechnung der Vereinseasse vor 


Die geschäftsführende Direction wird von der General-Versamm- 

lung einstimmig entlastet 
XXV der Tagesordnung. 
Bericht des Caratoriums über die Verwaltung des Pensionsfonds 
für Vereins-Beamte. 

Herr Finanzraih Donath (Sächsische 
über das Ergebniss der Prüfung der Rechuung. On 

Aufl Antrag des Curatoriums wird die geschäftsführende Lirertion 
einstimmig entlastet. 


Staatsbahn) berichtet 


XXVI der Tagesordnung. 


Wahl einer neuen geschäftsführenden Direetion des Verelns für 
die nächsten vier Jahre. 


Herr Präsident Baron Czedik, Excellenz (k. k. österreichische 
Stautsbahnen) richtet an die Versammlung die Aufforderung. die 
Königliche Eisenbahn -Dirertion zu Berlin als geschäftsführende 
Direction des Vereins für die nächsten vier Jahre einstimmig wieder 
zu wählen, 

Dies geschieht, worauf Herr Öber-Regiernugsrath Reitzen- 
stein unter dem Ausdrucke des Dankes für das seiner Verwaltung 
durch die Wiederwahl zu erkennen gegebene Vertrauen erklärt, dass 
seitens der Königlichen Eisenbaln-Dirertion zu Berlin die Wahl, 
bezw. Wiederwahl angenommen werde. 


XXVI der Tagesordnung. 


Wahl des Ortes für die nächste ordentliche General-Versammlung 
des Vereins. 


Finer von Herrn Geheimen Finanernth von der Planitz 
(Sächsische Staatsbahn) ausgehenden Einladung stattgebend, be- 
schliesst die Versammlung, dass die nächste vurdentliche General- 
Versummlang in 

Dresden 
stattfinden soll. 
Das Protokoll der General- Versammlung win hierauf vollsogen. 
{Folgen die Unterschrilten,. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Walcher’s Kohlenspreng-Apparat. Nachdem die Entzündung 
von schlagenden Wettern in Kohlenberewerken mit zum Theil durch 
die Abbrennung von Spreugschüssen verursacht wird, hat der Cameral- 
Dirertor in Teschen G, R. v. Walcher-Uysdol aus "Anlass der Kata- 
strophen, welche im Juhre 1854 — 1885 das Ostrau-Karwiner Kohlen- 
revier betroffen haben, sich mit dem Studium der ungeführlichen 
Kohlengewinnung beschäftigt und hat nach vielfachen Versuchen einen 
Apparat eonstruirt, bei welchem die Sprengarbeit vermieden und der 
ähnlich der Keilurbeit, aaheru jedoch mit der Kraft des üblichen 
Explosivs wirkt. 

Um in vorgeschriebener Weise die Kohlengewinnung mittelst 
‚dieses Apparates durchzuführen, war es vor Allem notbwendig, zur 
Herstellung der Bohrlöcher eine entsprechende Behrinaschine auszu- 
wählen, welche die nicht unbedeutenden Bohrlochlurchmesser zur 
Einführung des Apparat s rasch und sicher herzustellen im Stande 
wäre, Die zu diesem Behufe in der erzherzogl. Maschinen-Bavanstalt 
in Ustrun hergestellte, verstärkte Lisbeth’sche Handbehrtnaschine ist 
eine einfache Ratschenbohrmaschine mit Schneckenbohrer auf +inem 


| Gestelle von doppelten Gasröhren montirt und wiegt die ganze Bohr- 


maschine sammt Schneckenbohrer nicht mehr als 50 kg. Dieselbe ist 
leicht anfzustellen und zu befestigen, was nicht Hnger als 6-6 Min. 
dauert, während das Alıbohren eines Bohrlaches von 117 ınım Durch- 
messer und 1000 man Tiefe, wie dies für die Verwendung des Kablen- 
breeh-Apparates nöthig ist, etwa 10 Minaten, je nach Beschaffenheit 


‘ der zu bearbeitenden Kohle etwas mehr oder weniger in Anspruch 


nimmt, 
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Der Kohlenbrech-Apparat selbst besteht aus zwei Hanptbestand- 
iheilen: dem eigentlichen Kohlenbrecher oder Stelzenapparat, als dem 
Sprengwerkzenge, welches in das Bohrloch eingeführt wird, und der 
hydraulischen 
wird. Beide Theile sind durch zwei Kupplungen fest verbunden. 

Der Kohlenbrech-Apparat wurde im Lanfe seiner Verwendung in 
der Praxis wesentlichen Verbesserungen und Vervollkormninungen unter- 
zegen, und erscheint derselbe in seiner jetzigen Gestalt vollkommen 
geeignet, einen nicht nur zweckmässigen, sondern auch ökonomischen 
Ersatz der Sprengarbeit in der Kohle in allen jenen Gruben zu bieten, 
in welchen das Abthun von Sprengschüssen mit Rücksicht auf das 

heftige Auftreten von schlagenden Wettern untersagt werden muss, 
nnd wo der Werth der Stückkohle gegenüber der Kleinkahle eine 
erhöhte Stückkohlen-Produetion begünstigt. Es muss daher die durch 
den Walcher-Apparat erreichte Lösung der Frage einer ungefährlichen 
Kohlengewinnungs-Methode als ein eminenter Fortschritt in dem Be- 
streben, die Katastrophen durch Explosion schlagender Wetter nach 
Möglichkeit za verhüten, von allen Berginteressenten nuf das leb- 
hafteste begrüsst werden. 


Kosten amerikanischer Bahnbanten. Was (ie Kosten des 


Baues von Bahnen in den Vereinigten Stnaten Nordamerikas anlangt, | 
| mit dem Nothwendigsten ausgerüstet ist. 


so kann nach einer Angabe von » The railıray ages im Westen eine 
Meile {l’s km) für 8040 bis 12.000 Dollars gebaut werden. Im Gegen- 


Fumpe, mittelst welcher der nöthige Druck erzeugt | 


satze hiezn haben andere Bahnen 4N—-530.000, ja bis über 100.000 
Dollars pro Meile gekostet. Im Mittel kostet in den Veremigten Staaten 
eine Meile Bahn mit jeglicher Ausrüstung 54.000 Dollars. Mit den 
Kosten der Bahnen anderer Länder verglichen, ist dies sehr wenig; 
so kommen die Bahnen ın England auf 284.000) Dollars pro Meile. 
Ein erfahrener Eisenhahnbaner gibt die Minimalkosten für eine Meile 
normalspnriger Prairiebahn an mit 0550 Dollars. Es setzt sich dies 
EREFTII TTS TBETTeE 





1500 Cubik-Yards Erde zu 15 ceuta ..ocecacaneen. 221 Dollars 
| Material für Borkbrücken.. .....-.2--zus0-0000- R 0 =» 

ı Planiren und Geleiselegen ....-2.0= ensea0n . 40» 
AU, Schwellen (weisse Fichte) zı $0 cents .. 100 > 
100 Tonnen Stahlschienen zu 50 Dollars . MMO = 
Stationsgebände und Wasserstationen „22 -H 0 HH0 non 0 30» 

550 Dollars 


Eine augenblicklich im Bau begriffene Bahn in Texas. von 
welcher genauere Angaben gemacht sind, kostet etwa 14.000 Dollars 
pro Meile, Es ist dies ebenfalls eine Prairiebahn, wo die Baolen- 
verhältnisee nicht die geringsten Schwierigkeiten hieten Bemerk* 
wird dazu, dass eine so billige Bahn auch danach gebaut und nur 


CHRONIK. 


Die Erträgnisse der ungarischen Eisenhahnen ersten Ranges im Jahre 1887. 























Effectives Erträgnias 
« ll. 

1 || Königl. ungarische Staatsbahnen.....222++0+- +» | 390,030.30968', | 22.400.306 74 573 . 15,362.006 58 30298 

2 | Arad-Vernesvärer Bahn ..........-.. . H 5,703.200— 2BATI5 — Hrosa 1.168403 Lrras 

3 | Fünfkirchen-Barcser Bahn .. .s-ass2r 2.00: 7,806,037°— | 371,567 74 Dunst #11.812-85 42073 

4 | Kaschan-Öderberger Bahn (ungarischer Theil) . 55,509.000°— 4,167.203 46 4m N! 1,379.906-97 2104 

5 || Ungarische Nordostbahn...seceeacocneecsncccne 62.357.750 — | 3310.43 12 Das 764.435 71 12258 

\ 6 | Ungarische Westhahn (ungarischer Theil) ..... 32.192.800 — 1,535,732 34 Dasın 141.220: 93 (rase7 

) 7 | Erste Ung.-Galie Eisenbahn (ungarischer Theil) 16,217,74 64 827,806 59 Sims (—  64.217-40 |— Oase 
N Zusammen (Post 2 75. 189,387.531°64 4,701.509-06 Daum | 2634.416°90 l’sdı0 

a ar | WSSLITETIWIee 
i Zusammen (Post 1- 7). | 2,317 541°320, 5 32,101.909° 79 Hrnuls | 17,966.423°57 Yıor 
H 8 | Onsterr.-Ungar, Staatsbahn (ungarische Linie. ! 151,521.065°20 © 7,096,570-34 sans | T734.58- 24 Drioss 
| 4 Rüdbahn (Gesammtnetz)®) urn. Saesenneeeennnn ! 340,100,396 40 18,664.508 68 hrasca | 19,774.0912-90 brasss 
| 10 | Kaab-Oedenburg-Ebenfurther Bahn... .......-.. 16,110.600° — 705.826:01 | Se | 308.003 -0%2 Zara 
| 11) Mohäes-Fünfkirchner Bahn. .....:..-. ==. -. 8,513.488 32 408.016°48 ; Amer || 460.384 18 Draomr 
| 12 Budapest-Fünfkirchner Bahn ........ 22-2. +.+ >, 15, 700.000 — T4H.TTO I Bu || \ TTATTT 4A 42004 
h Zusammen (Post B—12)..) 54945.549-92 | 27,670.348-98 | Driise | 29,117.431°78 ; 
Totale {Post 1— 12). 7 1.121,263,391 724%, | RTTISE TI Drssos | 47,113.806 36 | dran 
H i j | 
Obwohl nun bei den ungarischen Steatsbahnen dem erforder- ' oder ıund 14 Millionen Gulden, welcher Betrag die Belastung 


lichen Erträgnisse von Ir73®;, ein thatsüchliches Frträgniss von nur 
Bus"), gerenfbersteht, 0 ist doch diese Verzinsung im Vergleiche 
mit den diesfälligen Sätzen ansländischer Staatsbahnen keine un- 
günstige zu nennen, besondere wenn man bedenkt, dass ja die 
Stantsbahnen nicht als directe Erwerbsquellen zu betrachten sind, 
sondern dass ihre Hauptaufgabe die zielbewusste Förderung der 
Landesindustrie und des Handels und dadurch die Hebung des 
Landes sein soll. 

Was die garantirten Bahnen anbelangt (Past 2— 17), so zeigt 
sich gegenüber dem erforderlichen Erträgniss von Saas", ein effeetiver 
Ertrag von 1'3910°,, d. h. das Minder-Ertrügniss von 326%, fällt 
der Staatsgarantie zur Last und bedeutet ein Subventions-Erforderniss 
von rond 7 Millionen Gulden. 

Die ungurischen Stuatebahnen und die garantirten Bahnen zu- 
sammen (Post 1-- 7) ergeben aber ein Minder-Ertrügniss von Zus”, 


’ 


Benennung der Eisenbahnen 


| Ohige 
[Post-Nr.! 


Kaschau-Oderberger Eisenbahn 
Ü ugrarise he Beam 


®) Bei der Sadtahn waren wir erawungen die Gesatiumtbatn Ansalr 


Liuien sicht gelssaut ausgewiesen srackrimen. 


m “ri 


| Investirtes Cu pital | 
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beingon 


repräsentirt, welche der ungarische Staat im Jahre 1887 zu tragen 
' hatte. - 

Die sogenannten nicht garantirten Eisenbahnen (Post 8— 18} 
zeigen zusammen ein thatsächliches Mehr-Erträgniss von Oreers”,, 
welches den Actionären als Superdividende zugute kommt 

Einzeln betrachtet sehen wir aber, dass die Ranb-Oedenburg- 


Ebenfurther und die Budapest-Fünfkirchner Eisenbahn unter dem 
erforderlichen Erträgniss zurückblieben, daher nicht allein keine 
Superdividende bezahlen konnten, sondern thatsächlich nur eine 


Jr 0 


die letztere von 4°, ®, 


Dividende, u. zw. die erstere von hlos ',,%,. 
an die Aetionäre bezahlten. 

Sehen wir uns schliesslich die Erträguisee der gemeinsamen 
Bahnen pra 1887 hinsichtlich ihrer sämmtlichen (Ssterr. und ungar.) 
ı Linien an: 
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weit bra diesen Bahn die Anlagemostbe nack deu Seterreichlschen und wagarischei 
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Ein Vergleich dieser Daten mit jenen der obigen für die 
ungarischen Theilstrecken ergibt das nicht uninteressante Resultat, 
dass der Schwerpunkt der Erträgnissfähigkeit bei den Bahnen sub 
Post Nr. 4, 6 und 7, auf dem österreichischen Theile bei Post Nr. 8 
- auf dem ungarischen Theile der Bahnlinie zu suchen und zu 
finden ist. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Für die P, T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: ° 

Entr‘e Anweisungen für den Besuch des Riesen-Diorama in 
den Blumensälen »Der Tod im Fisee zu dem ermässigten Preise 
von 20 kr. 

Entröe-Anweisungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Nenen Panorama im Prater: zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Karten und Anwelsungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
a. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
häzybade und Margarethenbade, 





Begiinstigung der P, T. Clubmitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassercur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fi.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Sub» Abonnements auf im Club aufliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P. T. Clabmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 

Herr Leopold Wittmann, Photograph, III., Hauptstrasse Nr. 9, 

hat sich erboten, den p. t. Clubmitgliedern einen 5S0percentigen Nach- 

lass der photographischen Porträts zu gewähren, wonach der Preis 

für 12 Stück im Visiteformat 2 fl, 60 kr. und für 6 Stück 1 fl. 50 kr. 

beträgt. Anweisungen, auf Grund deren die Ermässigung eingeräumt 
wird, können in der Clubkanzlei behoben werden. 





Die photographisch-artistische Anstalt von Charles Soolik, 
VII, Piaristengasse 48, hat den Clubmitgliedern folgende Preis- 
Ermässigung eingeräumt: Bei Einzeln-Aufnahmen: 12 Visit-Photo- 
graphien statt 5 fl. nur 3f, 6 Stück statt 3 fl. nur 2 fi, 6 Cabinet- 
bilder statt 8 fl, nur 6 fl. Anweisungen können in der Clubkanzlei 
behoben werden. 


Die Musik -Instrumenten- und Saiten- Fabriks-Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat den 
Clubmitgliedern für alle Gattungen Streich-Instrumente, Zithern, Flöten, 
Zithertische, Flütenpulte, Etuis ete. einen 15°,igen, für Aristons, 
Clariophons, Melyphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
dosen und Schweizer Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10%,igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. 





Die Fabriksfirma Philipp Haas & Söhne, Hanptniederlage Wien, L, 

Stock-im-Eisen 6, hat sich, um ihre vorzüglichen Fabricate auch 

weiteren Kreisen zugänglich zu machen, bereit erklärt, den Club- 

mitgliedern bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen 
in zu vereinbarenden Beträgen und Fristen Waaren zu liefern. 








Stairnes 
LINOLEUM # was zus 


F. €. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
_ WIEN, I., Kolowratring Nr. #. 
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Medaille 


Goldene Goldene Medaille 
Ulasgow 1883. 


Bhrenliplom London 188%. Antwerpen 1885. 


K.u. %k, Patent. 


- Delta-Metall = 


empflehlt für technische, bauliche ums Industrielle Zwacke aller Art 


Die änerr..ungar. Delta-Neall-alrik EL. W. BECKER, 


= WIEN, 1., Lothrinzerstraane Nr. 16, —— 
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Actien-Gesellschaft 


Simmering bei Wien. 


Vorm. H. D. Schmid.) (Gegründet 1831. 
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Haupt-Erzeugnisse: 
Dampfmaschinen und Dampikessel 


aller Systeme, 


Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, | 
Drehscheiben, Schiebebühnen ete., 


Eisenabgüsse, 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


aller Gattungen, 
Draisinen, 


Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, 
Patronen und Geschosse. 


EITEET 


Saat) 


ers 


“ 
$ 


* 
= 


GEFTETCERT 
ee * x 2 A 


u 
Des 


m 


” 
we 


10344 


ee Be 


SuSBF TELLER ET 
EEE EN SHE FT ET ZT 
Ira 


2 £ 








men U u 
Empfehle allen Eisenbahn-Direetionen, Bauleitungen, Bahn- 
erhaltungs-Inspeetoraten ete. meine auf 3 Rädern laufende 


Blitz-Eisenbahn-Draisine 


mit Kugellagern 
in allen reibenden Theilen, durch jede englische Weiche 
mit Sicherheit hindurchfahrend, von Fachleuten geprüft, in 
jeder Hinsicht allen anderen Draisinen überlegen; auch 
leiste für Dauerhaftigkeit, Leistungen, sowie Sicherheit im 
Fahren Garantie. 103865 


W. Williger. 





Haynau 
(Schlesien). 






GUSTAV MÄILTDIL 
Buchbinder, Wien, IV., Grlngasse 4. 





Joset Grüllemeyer 


solld und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit Bag k. k. Hof- und x landesbefugte 


iür Eisenbahnen . 
und deren Bureaux, — Leistungsfähig, üusserste Lieferung. Metall- pi . B Bemichlueeiig 3 Fabrik, 
etall- un sengiesserel, 


Fabrik: Ottakring hei Wien, Langegasse 61, 


Erste and grösste Fabrik in Ossterreich-Ungarn von Ban- und Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, besw. Compositionen. Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allem Metallen, Weich-ki "ehe en 
grgonsen und appretirt, Erzeugung von Phosphorbronre he. 


Bpecialitäten. Fabrikation aller Ti u und leschläge 
für Be ans obigen Metallen, vom Kisenbahn - Hilleikänten nach 
schen Bystam» 






weg Für Eisenbahnen. Sg 1 


Putzfäden, Gurten, Tapezieror-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 


JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 
WIEN, L Bezirk, Maria-Thoresienstrasse Nr. 92%. 








Für die Herren Eisenbahn-Beamten liefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in EEE Ausführung 
und zu billigsten Preisen. 


A. VAVRUSKA 


FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirangs- und Beleachtungs - Gegenstände 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant. für 
Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 


sous WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 


> Rr ac, 10349 
Wasseorgasse 873—II, ris-ä-vis dem Noustääter Rathhanss. 


IB. &E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 













doppeldüsiger, bester 
Körting’s Universal-Injector, ee er 
Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 
wasser- Verlust 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejeetor; mit Locomotivdampf und direetem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betriel, Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting’s Rippenheizkörper 
, für Werkstätten und Bureaus, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdampf, direetem 
Danıpf, warmem Wasser und Calorifers. 

. Wir richten 
Waggonheizungen. Ventilations- " bie 
heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustelleu der Luftklappen 
vom Coupe aus. 


Niveaubruch- und Warnungstalein et R. GANSO, 


Lieferant der ausse WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. VI. Mollardgasse 84. 


Bigeotbum. Hr ausgabe and Verlag des Cab Für Rodertinn verantwortlschs Druck der „STEYRERMÜHL- is Wie 
tsrr. Eisenbahu-Beamten. Aucus T KITTER v. Lullk. Für die Drackerei verantwortlich; ALEKKT "pıer2 
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Projecte gratis. 











Hunderte von Referenzen. 






Für alle Apparate 


leisten wir volle Garantie 






















Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Inserate 
werden Aıgsnummen in der 
Adminlatration 
WIER, I, Eschenbachgusse 11. 


Redeection: 
WIESN, L, Eehmbarkgasse 11 


Chu 





Beiäge werden mark Vereinbarung banurien. 
Mesuscripie werden wicht nusleligestatli. 


ORGAN 


des 


b österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement incl, Postversendung 
in Oosterreica-Ungarr : 
Ganzjährig 4.5 — Naltgährie A. Sa 
Für das deutsche Reich: 
Genrjährig Mark IE WNarbjährig Mark & 
Im übrigen Auslande: 
Ganajährig Freu, 20 Haltzinrig Freu I 





Einzelne Nammem 15 kr. 


lerne Ureiamationen portufrei. 

















Wien, den 23. September 1888, 


Al. Jahrgang. 








der Abonnementskarten in 


Frankreich. 


Aus dem ofliciellen Organ des ungarischen Communi- 
cations-Ministeriums, dem u Vasufi &s közlekedesi köglönyn 
'Eisenbahn- und Verkehrs-Verordnungsblatt), welches seit 
Neujahr Original-Berichte aus den grösseren Hauptstädten 
Europas, wie Berlin, Paris u. s. w. bringt, entnehmen wir 
im Auszuge über das in der Ueberschrift bezeichnete Fahr- 
karten-Abonnement in Frankreich die folgenden nicht un- 
interessanten Angaben. 

Während in Ungarn durch die Einführung der Kilo- 

meter-Werthkarten die Bestrebungen auf die Verwohl- 
feilung der Fahrpreise bei häufigeren Reisen anf den Eisen- 
bahnen eine befriedigende Lösung gefunden hat, werden 
in Frankreich diesbezüglich noch Versuche und Vorschläge 
gemacht. Der gewesene Haudelsminister Dantresme hat an 
den Verein der Geschäftsreisenden am 28. Jänner d. J. 
eine diese Bestrebungen kennzeichnende Antwort gerichtet; 
diesem um eine Preis-Ermässigung für seine Mitglieder 
petitionirenden Vereine wird hierin bemerkt, dass denselben 
nur rechtswidrig eine diesfällige Begünstigung gewährt 
werden könnte, welche auch zu Missbräuchen führen würde, 
nachdem ihre Mitgliedschaft auch von den Chefs der 
Handelshäuser- und deren Personale vorgeschützt würde. 
Der Minister besprieht dann die diesbezüglich vorgeschla- 
genen Systeme. Das erste von der Örleans-Eisenbahn ein- 
geführte besteht darin, dass gegen Vorausbezahlung von 
330 Franes für 5609 km ihrer Linien innerhalb eines 
Jahres die ganze Eisenbahn um einen halben Preis 
gefahren werden kann; das sei aber nur eine Tänschung, 
weil der Reisende diese Begünstigung nur dann erlangt, 
wenn er 10000 km innerhalb eines Jahres zurücklegt, was 
doch bei den allerwenigsten Reisenden der Fall ist. 

Das zweite System wäre die Ausstellung von „Checks 
für das ganze französische Eisenbahnnetz, bezüglich welcher 
die Begünstigung mit der Grösse des zurickgelegten Weges 
steigen würde; Jer Reisende reisst in jeder Ausgangsstation 


Die Reform 


ein Blatt aus dem Checkbuche, schreibt darauf die Abfahrt- 
und Ankunftsstation sowie die Kilometerzahl zwischen den- 
selben, und erhält dafür eine gewöhnliche Fahrkarte; dieses 
System ist in Nordamerika angenommen und die franzüsi- 
schen Staatsbahnen würden es ebenfalls annnehmen, wenn 
sich die West- und Orleans-Eisenbahn dem anschliessen 
würden. Dagegen wenden die Gesellschaften ein, dass da- 
durch die Zahl der gewöhnlichen Reisenden abnimmt. 

Der Minister beruft sich jedoch auf folgende Aeusserung 
der Handelskammer in Abberille: »Viele Handelsleute 
beschränken die Wegeslänge ihrer Geschäftsreiseuden, 
damit die Kosten nicht ein gewisses Marimum übersteigen, 
Bei Ertheilung von Fahrbegünstigungen würde diese Länge 
im Interesse des Gemeinwohles und der Eisenbahnen selbst 
bedeutend verlängert.n 

Das Kilometer-Checksystem entspricht den kauf- 
mäunischen Gewohnheiten, denn im Grossen wird immer 
billiger verkauft als im Kleinen. Die Eisenbabnen würden 
auch die Zinsen der in Voraus bezahlten Summen geniessen; 
viele Reisende würden nicht einmal das Üheckbuch aus- 
nützen, weil Verluste, Abwesenheit, Sterbefälle und andere 
Ursachen oft eintreten, Gegen die Befürchtung, dass 
mehrere Reisende Ein Checkbuch benützen oder Agentien 
entstehen würden, welche die Fahrkarten billiger als die 
Eisenbahnen selbst verkaufen, bemerkt der Minister, dass 
gewissermassen das Entstehen der Agentien im Interesse 
der Eisenbahnen deshalb gelegen sei. weil dieselben Alles 
zur Erhöhung des Personenverkehres in Bewegung setzen 
und andererseits den wirklichen Missbränchen leicht be- 
gegnet werden könne, sich auch das Checksystem allmälig 
vervollkommnmen dürfte 

Die Paris-Lyoner Eisenbahn hat dagegen ein sehr 
sinnreiches System in Vorschlag gebracht. In ihrem Berichte 
an den Minister setzt sie nämlich auseinander, dass die 
bisher versuchten Combinationen dem Zwecke nicht ent- 
sprechen können, Die Tour- und Retourkarten sind natur- 
gemäss nur für kurze Strecken und Aufenthalte in der 


testimmungsstation anwendbar; die Abonnementskarten 
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werden von denjenigen benätzt, welche immer ein und 
denselben Weg zurücklegen. Bei den Rundreisebillets muss 
der Reisende schon im Voraus wissen, welche Orte er 
berühren will Nun bedürfen auch Diejenigen Abonne- 
mentkarten, welche zwar häufig reisen, aber die Route 
hiefür nicht im Voraus bestimmen können; diesbezüglich 
wurde das Checksystem empfohlen. 

Ein solches, auf eine bestimmte Zeit lautendes Check- 
buch, innerhalb : welcher die Minimalzahl von Kilometern 
zurückgelegt werden müsse, und das mit der Photographie 
der Abonnenten versehen wäre, ist wohl praktisch; wenn 
aber der Reisende ein auf 10.000 km lautendes Checkbuch 
lösen will und ein Preisnachlass von 20%, hiefür gewährt 
wird, so muss er doch selbst für die III. Classe 542 Fres. 
im Voraus bezahlen; das ist auch die Ursache, warum das 
Publikum die Checkbücher nicht benützt, und dass die 
Orleans-Bahn durch drei Jahre vergeblich den halben Fahr- 
preis anbot. Ueberdies kann der Passagier nur immer in 
einer und derselben Wagenclasse fahren; wenn er das Buch 
verliert, oder weniger als die 10.000 km zurücklegt, so 
bekommt er sein eingezahltes Geld nicht zurück. 

Zur Vermeidung dieser Uebelstände empfiehlt nun die 
genannte Gesellschaft, dass versuchsweise auf ein Jahr 
lautende Büchlein ausgestellt werden mögen, für welche 
im Voraus 50 Fres, zu bezahlen wären; iv dasselbe hätte der 
Reisende auf der Abfahrtsstation die Bestimmungsstation, die 
Länge des dahinführenden Weges und die hiefür voraus- 
bezahlte Gebühr einzutragen. Er hat nämlich überall die volle 
Gebühr zu bezahlen; er kann aber nach Ablauf von 3, 6 
oder 12 Monaten sein Büchlein der Gesellschaft vorzeigen, 
dann werden die bezahlten Gebühren summirt und das, was er 

während 3 Monaten über 300 Fres. 
» 6 » » 450 
und » 12 » » 600 » 
mehr bezahlt hat, wird ihm von der Gesellschaft zurück- 
vergütet. 

S5o würde der Eigenthümer des Büchleins nur einen 
geringen Betrag im Voraus bezahlen; er würde so viel und 
in derjenigen Wagenclasse fahren, als ihm heliebt, und 
würde durch den Verlust des Büchleins nur einen geringen 
Schaden erleiden. 

Dieses System würde auch das der Rundreisebillets 
überflüssig machen, weil die Reisenden im Besitze eines 
solchen Büchleins ihre Routen nach Belieben wechseln 
können; sie können damit die keinen Anschluss habenden 
Nebenlinien ganz durchfahren, Ausflüge in die betreffende 
Landschaft oder das Gebirge machen und ihren Weg auf 
anderen Linien fortsetzen. 

Zum Schlusse wird iv dem Eingangs erwähnten Be- 
richte das neueste diesbezüglich ausgearbeitete Project der 
französischen Staatsbahnen mitgetheit., Dasselbe enthält 
zwei Systeme. Das der Kilometer-Checks besteht darin, dass 
solche für alle drei Wagenclassen ausgegeben werden, 
welche auf das ganze Staatsbahnnetz lauten. Die auf 


5000—25.000 km lautenden Bücher enthalten Coupons 
über 1000 km mit folgenden Fahrbegünstigungen, u. zw.: 
Für die Zurücklegung von 5000 km einen Nachlass von 30°, 
6000 »  » » » 31% 
7000 »  » » » 32%, 
und so wird für jede zurückgelegte 1000 km der Falhır- 
preis um 1°, ermässigt, u. zw. dergestalt, dass be 
25.000 km schon die Hälfte des Preises eintritt. Der 
Reisende darf das den Coupon enthaltende Blatt nie selbst 
aus dem Büchlein herausreissen; das ist nämlich Aufgabe 
des Cassiers in der Abfahrtsstation, welcher bei jeder vor- 
zunehmenden Reise, das der bezüglichen Wegeslänge ent- 
sprechende Couponblatt aus dem Büchlein selbst zu reissen 
und dafür eine ordentliche Fahrkarte auszufolgen hat. 

Die Abonnenten können wann immer eine andere 
Wagenclasse als die frühere benützen. Die Büchlein lauten 
auf ein Jahr; ihre Giltigkeit kann aber verlängert werden, 
wenn der Eigenthümer nach Ablauf eines jeden Monats 
ohne Rücksicht auf die bereits herausgerissenen Coupon- 
blätter, 10°, des Büchleinpreises entrichtet. Gegen Vor- 
zeigung desselben können dessen Eigenthümer 50 kg Gepäck 
gebührenfrei mitbefördern lassen. 

Die zweite Neuerung, welche die französischen Staats- 
bahnen einführen wollen, besteht darin, dass jedem Erlege 
einer Caution von 30 Fres, ein auf Namen lautende 
»Kilometerbuch« ausgefolgt wird, welches auf ein Jahr 
giltig ist und zu einem progressiv nach dem Personentarife 
zu berechnenden Nachlasse in der Weise berechtigt, dass 
ein solcher nach Zurücklegung von 4000 km eintritt. Die 
Eigenthümer der Kilometerbücher können nach Belieben 
die Wagenclasse wählen; sie erhalten bei der Casse der 
Abfahrtstation ein besonderes Billet, dessen einen Theil sie 
bei der Ankunftsstation, den andern Theil aber mit dem 
Buche selbst bei der definitiven Abrechnung des Nachlass 
abzugeben haben. Sie selbst füllen die Rubriken de 
Büchels aus, und erhalten auf Grund dieser Daten nach 
Ablauf des Jahres die Nachlasssumme, welche nach einer 
progressiven Scala nach der Anzahl der von ihnen zuräck- 
gelegten Kilometer berechnet wird. Auch die Eigenthümer 
dieser Bücher sind zur Mitnahme von 50 kg Gepäck als 
Freigewicht berechtigt. 

Sowohl die Checks als die Kilometerbüchel lauten 
nur auf bestimmte Personen, welche ihre Unterschrift und 
Photographie denselben beizugeben haben. H. 


» 5 u » 





Noch einmal die Werthnachnahmen.*) 


—n. In Nr. 25 dieses Blattes haben wir auf einen im 
Werthnachnahmen-Verkehr zwischen Oesterreich und Deutsch- 
land hervorgetretenen Uebelstand aufmerksam gemacht und 
daran den Vorschlag geknüpft, für die Folge den Begleit- 
scheinen zu Werthnachnahmen (Nachnahmen nach Einzahlung) 
kräftige Gestalt, handliche Form und leicht erkenutliche Farbe 

*) Hiemit wird die Discussion über diesen Gegenstand geschlossen, 

Die Red. 
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zu geben; die Rücksendung derselben jedoch ohne Kartirung 
oder sonstige besonders Förmlichkeiten stattfinden zu lassen. 

Wir glaubten genügend dargsthan zu haben, dass dis 
jetzige Gestalt dieser Scheine die Hauptschuld an dem häufigen 
Verlust derselben trägt und dass dieser Umstand für sich schen 
genügend wäre, deren Asnderung in's Auge zu fassen. 

Den Vorschlag, die nach dem eingefügten Muster aus 
festem Cartonpapier berzustellenden Nachnahme-Begleitscheine 
für die Folge nicht mehr kartiren zu lassen, glaubten wir mit 
Rücksicht darauf machen zu sollen, dass die Post schon seit 
Jahren die wichtigsten Schriftstücke, wie Postanweisungen, 
Einschreibebriefe ete., dann Fahrpostsendungen nicht mehr kar- 
tirt, sondern summarisch überweist, ohne dass sich Unzuträg- 
lichkeiten hieraus ergeben haben. 

Wir gaben uns der Hoffnung lin, dass mit dem Eingehen 
der Verwaltungen auf unsere Ides vielleicht der erste Schritt 
gemacht wäre, um die Abwickelung des Nachnahmegeschäftes 
überhaupt in andere Balmen zu lenken. 

Wir würden nämlich keine Bedenken dagegen haben, wenn 
in Zukunft die Werthnachnahmen bei der Abfertigung von der 
Waarenversandt- auf die Empfangsstation keinen Belastungs- 
posten bilden würden, sondern wenn hier nur Frachi- und 
Nebengebühren incl. Nachnahme-Provision zum Ausdruck kämen, 
die Nachnahme selbst aber erst durch Rücksendung des Nach- 
nahme-Begleitscheines rechnerisch in Erscheinung treten würde, 
was durch die einfache Führung von Einzahlungs-Registern 
seitens der Waaren-Empfangsstationen und von Auszahlungs- 
Registern seitens der Waaren-Versandtstationen bewerkstelligt 
werden könnte. 

Zu unserem nicht geringen Erstaunen finden wir in einem 
Artikel in Nr. 31 dieses Blattes ddo. Copenhagen, $. Juli 1888 
folgende Stelle: 

»80 lange gefordert wird, dass die Auszahlung nur 
gegen besondere Attestation geschehen kann, welches die 
weitlänfige Weise ist, die Angelegenheit zu regeln, ist die 
Kartirung bei Rücksendung der Scheine eben ein notl- 
wendiges Correetiv, trägt aber sehr viel bei, dass die Ver- 
hältnisse nicht weit schlechter sind, als es der Fall ist, 
und muss unbedingt beibehalten werden, wnab- 
hängig von der Form der Scheine.« 

Hoffentlich steht Herr A. Lövgreen in Copenhagen mit 
seiner Ansicht, die Sicherheit für die Beförderung eines Stückes 
Papier, genannt Nachnabme-Begleitschein, wäre erst dann ge- 
währleistet, wenn es in ein anderes grösseres, Frachtkarte 
genanntes Stück Papier eingelagt ist, ziemlich a denn 


wären alle Eisenbahn-Fachleute dieser Ansicht, so müssten wir 
Herrn Dr. E. Engel Recht geben, wenn er auf Seite 6 und 7 
seinor »Eisenbahn-Reforms sagt: 


„Fachleute haben sich von jeher nicht nur als un- 
fruchtbar für neue Erfindungen, neue Gedanken erwiesen, 
sondern sie haben auch den meisten neuen Erfindungen und 
Gedanken den erbittertsten Widerstand entgegengesstzt. 

»Der echt menschliche Grand dieser Unfrachtbarkeit und 
dieses Widerstandes bedarf keiner Darlegung. Selbstgenüg- 
samkeit, Bequemlichkeit, Trägheit, Befangenheit in der Routine, 
Gewöhnung des Gehirns, nach einer bestimmten Richtung zu 
denken, — man nenne es, wie man will, die Thatsache steht 
genügend fest: Fachleute, d. h. die sogenannten »Fachleute« 
sind neuerungsfeindlich.« 


Dass Vereinfachungen im Eisenbahndienste, welche irgend- 
wie mit der Rentabilitäts- oder Erträgnissfrage in Verbindung 
stehen, alle erdenklichen Hindernisss in den Weg gelegt wer- 
den, kann bei dem traditionellen Festhalten am Hergebrachten 
und der Verantwortung der Directorialbehörden für etwaige 
Einnahmen-Minderungen, nicht befremden; aber Vereinfachungen, 
welche weitab von allen finanziellen Experimenten liegen und 
für welche die Post schon seit Jahren die Durchführbarkeit mit 
allen ihren Vortheilen bewiesen hat, sollten sich doch leichter 
Eingang verschaffen können, als dies thatsächlich der Fall ist. 

Zudem stellt Herr Lövgreen den Eisenbalmen das denkbar 
schlimmste Führungs-Attest aus, wenn er behauptet, dass nur 
diejenigen Gegenstände, welche ordentlich eingeschachtelt waren, 
und deren Uebergabe, bezw. Uebernahme speciell constatirt 
wurde, ungefährdet reisen; dagegen glauben wir uns durchaus 
nichts zu vergeben, wenn wir eingestehen, dass zur Zeit im 
Eisenbahndienst und speciell im Güterdienst viel zu viel ge- 
schrieben wird, und dass unter dieser Vielschreiborei die Rasch- 
heit der Beförderung leidet, ohne dass hiedurch die Sicherheit 
derselben eine grössere würde. 

Möchten alle Herren Fachleute sich doch recht bald 
darüber klar werden und Jeder, so viel ihm möglich, garen 
diese Vielschreiberei in's Zeug gehen, dann werden die Eisen- 
bahnen sich in absehbaren Zeiten vielleicht ans diesem Wust 
von Arbeitsmultiplication herausfinden. 

Bis sie dahin kommen, ihrem Emblöme, dem gellügelten 
Rad gerecht zu werden, ist ohnehin noch ein so langer Weg, 
dass die jetzige Generation der Fachleute im günstigsten Falle 
das Ziel in der Ferne sehen, wohl kaum aber mehr er 
reichen wird. 


Eisenbahn-Verkehr im Monate Juli 1888. 
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Bisenbahnen Personen 
Anzahl 
Südbahn-Gesellschaft: 
Huuptnetz u. Loealbabnin Ossterreich .| 1,518) 1.513 | 1,554.017 
Localb. Mölling-Brühl (elektr. Betr.) 4 4 54,156 
Ungarische Linien. ovasunssoncense- Ts) 708 114.492 
Ungarische Westbahn: 
Össterreichische Strecke ......- ui 68 Bl ler 
Ungarische Strecken. 2... 0220... 7 Br 34.27 
Summe 5.823 | 5.716 | 2,273,752 
Oesterreichische Eisenbahnen. | 
| 1. Bahnen in Verwaltung der k. k. 
General-Direction der öst. Staatsbahnen. } 
| a) K k Stantbahnen: 
| Dalmatiner Stantsbahn.. . 14) 108 6 
| | Istriener Stastebahn .......42.00400.- 1865| 1681| 19.192 
| Nordöstliche Stnntsbahmen ........ ot A BERLIN 
Westliche Staatzbahnen ..202.2222204.. 3.472) 3.37% 1,686,445 
b} Privatbahnen 
auf Rechnung der re 
Dux-Bodenbacher Eisenbahn . ”2 Pl FW) 
Erzherzog N ERSTER, 183) 183 17.684 
h {Stern 1e-Gralich .. 95 4 18.536 
j Mähr. Grenzbahn |ppobensiadt Zöptau.. | 17] 271 10.851 
| Prag-Duxer Eisenbahn ......... Sara 1867| 167) 26047 
| Lecalbähnen: 
Asch-Rosshach, 22422 casa une. AR 15 15 2.629 
| Dolina-Wygada „..2222220..... RER EN 8 8 _ 
 Fehring-Fürstenfeld ......... AST 20 20 3.136 
ı Mösel-Hüttenberg ... .. bi) 5 2.270 
t Öesterr. Local- Eisenbahn Gesellschalt 
| ine 81. Pölten-Talln,.. 2222..02..| 1974| 17 54.701 
Potscherad-Wuremen.. .. 02.2. > 2220 18 18 s21 
Voeklabruck-Kammer „...os22 0222000. 11 11 4.813 
Wels- N Aschach D. ......-.. 28 28 8.4401 
Wittmannade A) % K Bir 1 
further Eisenbahn . ..... : 17 17 HarT 
Leltweg-Fehnsdarf.. 2222222202000. d 8 _ 
11. K, k. Staatshahnen im Privathetriebe: 1 
Erbersdorf-Wäürhbenthal ,...ueecennncn. 20 207 3.787 
Kriegsdori-Bömerstadt „2.22.2220: FEN 15 15! 1.9765 
Mürzeuschlag-Neuberg „u 222222 .0022 >; ı 11 6.32 
Unterdrauburg-Wollsberg. ....0022..... 38 an „521 
| 
Ill. Privatbahnen unter Ausschluss der 
ad Ib) angeführten. | 
Aussie-Teplitzer Eisenbahn ........... 101) 105.410 | 
Bölnische Nerdbahn ...-2222He 22 30 Te 
Böhmische Westbahn. ...2222 2242205 200 Tas 
Einschtährader Eisenbahn ,..ueresacuc 422) IT 
. alten Netz ouceunceen- 352 n 
Galisische j ö 8.444 
Carl-Ludwig- neuen Netz. „> „ 2 Bo 
Babe embicn-Nadbr. L.-B... _ 4, 
Jaroslau-Sokal Local-B, . 147! 6.780 
| Gras-Köflächer Eisenbahn und B.-G..., si rot 
Kaiser Ferdinands-Noördbahn: 
Houpibahonelz .....zruo-scnercans 56 | Jets 
Loealbahnen „.....2suenonane on. 59 15.242 
Lemberg-Özeraowitz-Jassy Balın cöst. L.} H j 
Lemberg-Caernw witz ET REN 266 EyATT 
Üremowitz-Burzuwn ıanananaoennenn Kin ERBE! 
Leoben-Verdernberger Bahn ...... 2...) 15° TR:H: 
| Mährlsch-schlesische Centtlbaln. ..... töi Rewe 
| Oesterr. Nordwestbahn; 
Garautirte Stracken.sonserersnenenn saTı SmhTah 
N Krgänzungunetk venersanereneennene 308  RR.KEOH 
Östrau-Friedinnder Eisenbahn. ........ A 17.485 
Südnoridentsche Verbimdlungsbabn. . 285 7.4100 
Wien-Aspanger Balım..2.222022.2.2., 34 02.105 
Wien-Puttendert-Wr. Neustädter Bahn, 65| S 
| Wiener Verbindungsbahn.,..- acer: fe) 58.230 | 
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4.883 8.02 
36.19 146.192 
al 2.522 
KR, 5.086 
TR: 3.028 
5.084 1.373 
| eh 
6 437 
1.10% 2.328 
2.276. 3.61% 
17578: 6 
2.508 | 3.308 
3.8 ATS 
3.614 2A 
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ga 
114.098 | 308,760 
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301152 Se.08d] 
„| 578,712 
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19.056 27.265) 
A 121,447 
324.141: 2083 310 
12.485: 24.56 
RISKıycH Kal! 
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RERE 14.545 
BR Br 
168.381 Hr: eh 
WITRired 18.208: 
Inarki Kerr 76 
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vom 1, Jänner his m 
s1. Zul sunn |Mmnin Gr and 
ı 
1.821 \17,501.205| 11.567 | 19.829 | 18.964 
2 ass 7218 | 12978 | 12708 
824 | 43,250.290| 6.046 10.364 9.565 
sa) 2 u | 60 | 5. 
301 640.280) 2.086 3576 | 340 
1.187 44,539.238 7.549 | 12.1153 | 12818 
71 48.070 441 76 72 
1921 220.727 1.338 22% 1.601 
406) 210 4.647 FAN 
1.043 21.302.709) 6,136 | 10.519 3.098: 
1.501) 20821.116| 11.098 | ım0a7 | 3.756 | 
4 ee 2 N 40 4.6 
s37| 197.569 Zan 3 
327 645103 6. 659 
8375| 1,045 748] 6.2682 14735 3361: 
1658| BE 1.859 1.65% 
Tal 34. 358) 12 | 7370 | 8.40 
151) 2eaen 1.149 1.870 |. 2194 
ar 3130 1.820 3.135 5.50 i 
3790| 31.700) 2585 4.481 2.814 | 
24 5 | Gi Er 
213 RT re 71) 146 1481: 
el) rn a 1.801 1.340), 
35| a8 2aı | 2876 w 
| TA | 12.608 | 3,8, 
ij 
24) wa 1 | a | 20 
nl tal 1.085 1.774 180% 
| 3220 2.928 38 | 
103 65 1.2 2.114 208 
Aal | 2700.654| 6.779 | 85.006 | 68T 
ae er | Jar | 10.0 
1.473. 1,973.767| 9.869 15.58 16.498 
1415| 3.8 5 | ar 1 | 
1.033 7 | IT | 18 
555 832440] 3,330 5.712 5480 
36: LH 777 548 - 
186: 172841 1.176 2016 | 244 
1.335 | a | he | OT 
1.97% | 1,HTD 16.331 26.200 | 228, 
zu! 1 W772] 1.410 2.417 3.214 
ayg" 1,011.240) 3.802 6,518 6,54 
an rl 23h 4.09 3.085 
MT Mr 87 || 10.02 Bor 
Bi, BEN KH 5,600 
1074; 7205 | eu | 1218 
1GB" ı wort | 16 
sin 4054 Kun 2.489 
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05. Erlass des &. k. Handelsninisters com 
11. April 18535, Z. 18.957, wort die 
k. k, General- Direction der üsterreichi- 
schen Stautsbehnen und die k. k. prir, 
Südbakn- Gesellschaft von der Competene 


der k. und k Consularämter in Italien | 
zur Ausstellung von Leichenpässen für | 


die Ein- und Durchfuhr von Leichen 
ana Italien in Keuntwiss gesetzt werden. 


Ucher Ersuchen des k. k. Ministeriums 
des Innern vom 24. März 1885, 7. 5168, 
wird die k. k. General-Direction {g. Ge- 
sellschaft) in Kenntniss gesetzt, dass lie 
k. und &k. GConsularimter in Italien mit 
em Erlasse des k. amd k. Ministeriums 
des Aeussern vom 1. März 1888, 2.011 WB, 
auf Grund der zwischen Jen Ministerien 
des Innern und der Finanzen der beider- 
seitigen Reichsgebiete der Gsterr -unger, 
Monarchie getröffenen Vereinbarungen er- 
milchtigt worden sind, Leichenpüsse zur 
Ein- und Durchfahr von Leichen aus 
Italien in und durch die Ssterr.-ungar. 
Reichsgebiete unter denselben Modalitäten 
auszustellen, welche mit der Vorschrift 
des Ministerimns des Innern vom 3. Mai 
1674, R.G. Bl. Nr. 56, für den Transport 
von Leichen festgesetzt worden sind 

Wien, am J1. April 1588. 

Der k. k, Handeteminirler : 
Bacuehem m. p. 





6. Aenderung der Statuten der Neuen 
Wiener Tramway-Gesellsch 






Das k. k. Ministerium des Innern hat 
mit Erlass vom 25. März 1888, 7, 516ä, 
die in Folge Beschlusses der am 8, August 
1587 abgehaltenen ausserordentlichen Ge- 
neral-Versammlung der Actionäre abge- 
änderten Statuten der Neuen Wiener Tram- 
way-Gesellschaft genehmigt. 





67. Bewiläigung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine Loorbahn von 
Göding nach Gaya 


Das k. k. Handelsministeriun hat der 
k. k. priv. Kaiser Ferdlinands-Nordbahn 
die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine Localbahn ron Göding 
nach Gaya im Sinne der bestehenden 
Normen auf die Dauer von sechs® Monaten 
ertheilt. 

Wien, am #. Mai 1858. 


|6%. Anndinachung des k. k. Handelsmin- 
steriums en 9. Mai 1588. Z. 16.265, 
betreffend die Erköhung der Maximal- 
Fahrgeschiindigkeit für die Züge der 
k. k. Staatsbalm Erbersdorf- Wurbenthal. 


Das k. k. Hamdelsministerium hat über 
ı Vorschlag der Mährisch-schlesischen Cen- 
'tralbahn als der betriebführenden Verwal- 
‚tung der k. k. Staatsbahn Erbersdorf- 
Würbenthal die Erhöhung der Maximal- 
Fahrgeschwindigkeit für den Verkehr der 
Züge auf dieser k. k. Staatsbahn von 21 
uf 26 kin per Stunde bewilligt. 
Wien, am ® Mai 18°“. 


69. Verordnung des k. k Handelsministers 
vom 6. Mai 1888, Z, 43.221 er 1887, 
an sämtliche österreichische Eisenbahn» 
Verwaltungen, betrefeml  Sicherhrits- 
massnahmen an den Personenwagen der 
Eisenbahnen zur Verhätung von Unfällen 


| In Ausführung des $. 10 des Betriebs- 
teglements für die KEisenböhnen der im 
Keicherathe vertretenen Königreiche und 
Länder finds ich auf Grund des von der 
gemeinschaftlichen  Lireetoren - Conferenz 
der österreichischen und ungarischen Kisen- 
bahnen in der Sitzung vom 13. Ortsber 1857 
gefassten Beschlusses im Interesse (ler 
Sicherheit der Reisenden rücksichtlich der 
Constraction der Personenwagen Nach- 
stehendes anzuordnen; 

1. Personenwagen, deren grüsste Breite 
zwischen den äusseren Seitenflächen der 
Kasten mehr ale ZOO m beträgt, sind an 
den beweglichen Fenstern mit Schutz- 
stungen zu versehen, welche das Hinanus- 
beugen des Oberkörpers uns dem Wagen 
verhindern. 

In der Nühe der Fenster soicher 
Wagen muss eine, die Warnung: »Nicht 
hinausbengene in möglichst auffälliger 
Formenthaltende Aufschrift angebracht sein. 

3. Um im Falle einer drohenden Gefahr 
das Entkommen eingenchlossener Personen 
durch die Fensteröffnungen zu ermöglichen, 
soll die Fenstersffnnng durch die Schutz- 
stangen nur in der Art untergetheilt sein, 
dass eine lichte Oeffnung im Ausmasse 
von mindestens 00/600 mm frei bleibt 

4. Bei lichten Oeffnungen von geringeren 
Dimensionen müssen die Schutzstangen 
entweder beweglich hergestellt werden, 
oder #8 müssen die Schntzetorgen so aus- 
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strecke der letztgenannten Balın zwi- 
schen den Stationen Sudomöfitz und 
Strassnitz für den Verkehr der Kaiser 





Ferdinands-Nerdbahn zu Stande kommen | 


sollte, hat die Ausführung der ca. 7 km 
langen Strecke von Sudomeritz bis 
Strassnitz zu unterbleiben und die in 
Rede stehende Bahn in die Station 
Sulomeritz-Petrau der priv. österr.-unga- 


rischen Staatseisenbahn-G sellschaft ein- | 
| Surge zu tragen, 


zwaünlen. 
«d) Die circa 11 km lange Localbalın Hotzen- 
dorf-Neutitschein nimmt ihren Ausgang 





sstlich von der Station Hotzendorf der | 


Linie Kojetein-Bielitz der Kaiser Fer- 


dinands -Nordbahn, führt anfangs in | 


narlöstlicher, dann in nördlicher Rich- 
tung, benützt in ihrem Zuge ein Seiten- 
thal des ZAusawkabaches und gelangt 
sodann in das Hauptthal desselben, 
welchem die Baln bis nach Nentitschein 
folgt, woselbet zunäelst üstlich Jer 
Stadt eine provisorische Bahnhofnnlage 
zu errichten ist 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist 

unter der im &. 1, letzter Absatz der 
Allerhöchsten Concessions-Urkunde an- 
gegebenen Voraussetzung verpflichtet, 
über Anfforderung der Staatsverwaltung 
jederzeit von bier aus eine Verbindung 
durch das Gebiet Jer Stadt Neutitschein 
mit dem daselbst bestehenden gleiel 
namigen Bahnhofe der k. k, priv. Neu- 
titscheiner Localbahn herzustellen. 

e) Die eirca Dre km lange Zweigbahn Gol- 
leschau-Ustron zweigt südwestlich von 
der Station Golleschan der Linie Kojetein- 
Bielitz der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
ab und führt in vorwiegend südöstlicher 
tichtungmit Veberschreitung derWasser- 
scheide zwischen dem Raden- und dem 
Bladnieabache in das eigentlicheWeichsel- 
tbal, woselbst nächst derÜstroner Reichs- 
strasse die Endstation Ustron angelegt 
wird. 

Aenderungen der festgesetzten Bahn- 
tracen können nar mit Gestehmignng der 
Staatsverwaltung wie auch nur dann vor- 
genommen werden, wenn dureh dieselben 
die rorerwähnte Hauptrichtung der Bahnen 
nicht verändert wird. 








Anschlüsse an bestehende 
Bahnen. 

Die Gesellschaft verpflichtet sich, wegen 
Jer im Punkt 2, lit. cı und d; gedachten 
Anschlüsse, sowie wegen Mitbenützung der 
in Betracht kommenden bestehenden Bahn- 








strecken und wegen Einrichtung des Be- 
triebsdienstes beim Uebergangsverkehre 
eine Vereinbarung mit den betreffenden 
Bahnverwaltungen anzestreben und das 
bexügliche Uchereinkemmen dem k. k. 
Handelsministeriun zur Genehmigung vor- 
zulegen. 

Hiebei ist für die thunlichste Krleich- 
terung des Personenverkehres beim leber- 
wange von der eigenen auf die fremde Bahn 





Bertglich der Bedingungen eines sol- 
chen Anschlasses, sowie eines gemein- 
eoluftlichen Bahnhofilienstes unterwirft «die 
esellschaft sich dem Aussprüche dl 
k. k. Handelsminieteriums, falls eine Eini- 
zung hierüber mit der Anschlussbahn nicht 
erzielt werden sollte, 

Der Staataverwaltung bleibt das Recht 
vorbehalten. in Ermanglung eines Einver- 
stindnisses die Redineungen für die even- 
tuelle gegenseitige Wagenbenützung mit 
en inländischen Nachhbarbahnen und für 
die Einmündung von Bergwerks- und 
Industriebahnen an bestimmen 


















4. Finmündung von Industrie- 
bahnen. 

Die Gesellschaft ist verpflichtet, die 
Einmündung von Verbindungslahnen, welche 
von den an den concessionirten Bahnen 
gelegenen Industrie-Unternehmungen zum 
Belnfe der Befördernng ihrer Erzeugnisse 
zur Bahn angelegt werden sollen, auf die 
dem Bahnbetriebe mindest lüstige Art 
gegen Vergütung der erwachsenden Kosten 
zu gestatten. 








5. Bauausführung und Betriebs- 
Einrichtung. 

In Anschung des Unterbaucs, des Öber- 
banes, der Stationsanlagen und Hochbauten, 
dann der Betriebseinrichtungen, haben im 
Allgemeinen jene Concersions-Bedingnisse, 
welche für die den Gesrenstand der Aller- 
höchsten Concessions-Urkunde vom &. Juni 
1836 (R. G. Bl. Nr. 102) bildende Loral- 
balın Bielitz - Wadowice-Kalwarya unter 
Ahsehmitt I, Punkt 5 bis 9, festgestelit 
worden sind, auf die gerenwärtigen Linien 
Anwendung zu finden, und zwar insofern, 
als nicht in den nachstehenden Bestim- 
mungen der gegenwärtigen Bedingnissr 
hiervon abweichende Vorschrilten gesehen 
werden. 








6. Unterban. 
Für jene Theilstrecken, iu welchen die 
für die Leistungsfähigkeit der Balnen 
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Benennung Beiziehälinge vum 1, Jhaner kis 
der | a 31. Juli 1888 
Eisenbahnen 1888 | 1887 | Personen N Güter | Im Ganzen Im Ganzen | enter 
. = ln E Kilumeter Anzahl Toonen 
Recapitulation, | 
Summe der gemeinsamen österr.-ungar. 

Eisenbahnen... ..2>-204s0r 0200000. 5.825 | 5.710) 2,273.752 | 1,321.405 | 6.910.763] 1.187 144,539.256 
Summe der österr. Eisenbahnen ....... ‚11.422 110.766 || 4,335.840 | 8,718.499 {11,126,882!| 974 171.099.902 
Summe der ungar, Eisenbahnen ....... 7.398 | 6.740|| 895.073] 869.588 3,806.671| 615 24,624.868 

Hauptsumme .....124.643 23.216 | 7,504.665 | 6,909.402 D1,844.316| 586 [110.264.096 

Oesterreichische Zahnradbahnen, 

Gaisbergbahn in Salzburg... .2..:0:.. 5 5 5.035 27 15.937) 3.187 27.778 
Kahlenbergbahn *).......... PR u _ = _ _ — | _ 
Bosnische u. Herzegowinaer Eisenb, | H 
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K. k. Bosna-Bahn. .2222.2204 ++. zen. 260 2609 13.119 8.203: 82.179) 3051 407.921 
Bosnisch-Herzegowinaer Staatsbahnen: | | 

Doboj-Simin-Han.. „mnsasrnsneren 67 67 4.608 3.205 | 6480| 95] 41.301 

Mostar-Metkovid „nnencunennrornnne 43 43 5.276 1.647 8 si 205 64.150 
*, Für dın Monat Juli 1888 liegt kein Betriehe- | 


susreis vor. 


Im Monate Juli 1888 wurden nachstehende Eisenbahnstrecken 
eröffnet: 

Am 19. Juli die 11 km lange Localbahn Budapest-Csin- 
kota der Budapester Strassenbahn-Gesellschaft; ferner 

am 24. Juli die 41’ km lange Theilstrecke Nagy-Cedg- 
Budatelke—Sajö-Magyarös (Bistritzi der Localbahn 
Märos-Ludäs — Bistritz. ; 

In Monate Juli 1888 wurden auf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Ganzen 7,504.665 Personen und 5,909.492 t Güter 
befördert und hiefür eine Gesammteinnuhme von 21,864.316 il. erzielt, 
das ist per Kilometer 886 fd, Im gleichen Monate 1887 betrug die 
Gesummteinnahme, bei einem Verkehre von 7,578,513 Personen und 
5,119,.731 t Güter, 20,622.746 fl, oder per Kilometer 888 f., daher 
resultirt für den Monat Juli 1888 eine Verminderung der 
kilometrischen Einnahmen von Os Percent, 

Die auf den österreichisch-ungarischen Eisenbahnen in den ersten 
sieben Monaten 1888 erzielten Transport-Einnahmen beziffern sich auf 
140,263.006 A., im gleichen Zeitraume des Vorjahres anf 133,073 391 A. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge des österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnnetzes für die eben genannte Zeitperiode des 
Inufenden Jahres 24.398 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahres 
dagegen 22.997 km betrug, so stellt sich die durehschnittliche 
Finnahme per Kilometer für die ersten sieben Monate 1888, auf 
5749 Hl. gegen 5787 fl. im Vorjuhre, das ist um 38 fl. ungünstiger; 
oder auf das Jahr berechnet, pro 1888 auf 9855 fl. gegen 9921 A. 
im Vorjahre, das ist um 66 il, mithin um 07 Percent ungünstiger. 


CHRONIK. 

K. k. General-Direetion der österr. Staatsbahnen. An 
Stelle des verstorbenen Hofratbes Obermayer wurde Regierungs- 
rath Carl Wessely, bisher Betriebs-Director der Staatsbahnen in 
Prag, zum Chef les Verkehrewesens der Staatsbahnen ernannt. Der 
bisherige Betriebs-Director in Pilsen, Josef Beichert, der früher 
bei der Pilsen-Priesener Bahn bedienstet war, wurde zum Betriebs- 
Director in Prag, und Ober-Inspector Anton Padiaur zum Betriebs- 
Director in Pilsen ernannt. 

Auszeichnung. Se. k. und k. Apostolische Majestät haben mit 
Allerhöchster Entschliessung vom 8. September d. J. dem Inspector 
der priv. gulie. Carl Ludwig-Dahn Robert Eisner in Wien den 
Titel eines kaiserlichen Rathes taxfrei allergnädigst zu verleihen 
geruht. 

Unfall auf der Kaiserin Elisabeih-Bahn. Die Generl- 
Direetion der Staatsbahnen verlantbart: »Am 15. d. M. Nachts fuhr 
der Personenzug Nr. 12 auf den in die Statien Vüklamarkt zurück- 
schiebenden Güterzug Nr. 171 au, wobei zwei Reisende und zwei 
Zugsbegleiter wnerhebliche Contusionen erlitten. Beide Locomotiren, 
sowie fünf Güterwagen wurden beschädigt. Die Locomotivführer geben 
nachträglich an, das ordnnungsmässig auf »Halt!e gestellte Distanz- 
signal des dichten Nebels wegen nicht wahrgenommen zu haben. 
Durch diesen Unfall war der Zugsverkehr auf der eingeleisigen Strecke 
beiläufie drei Stunden unterbrochen. Die strengsten Erhebungen sind 
eingeleitet worden.« 

Eisenbahn-Projeete und -Bau. Mit Ende des Monats Mai 
standen 65%: km Eisenbahnen in Bauausführung, wovon 2444 kın 


















auf die Staatsbahnen und 415 km auf die Privatbahnen entfielen. 
Zum Schlasse des Monate Juli begegnen wir der Gesammtaiffer von 
564 km im Ban begriffener Eisenbahnen, somit einer Verminderung 
um 95% km, an welcher die Staatsbahnen mit 20’ km und di 
Privatbahnen mit 75 km partieipiren. Sohin standen mit Ende Jul 
2234 km Stastsbahnen und 340'ı km Privatbalınen in Banausführusg 
Die zu den eben genannten Ziffern führende Bewegung ist folgend 
Im Monate Juni gelangten zur Betriebs-Eröffnung die Staatsbahnlivi 
Siveri6-Koin (20°8 km) und die Linien der Kaiser Ferdinands-Neri- 
bahn Kojetein-Bielitz (1525 km) und Bielitz-Kalwarya (58% kn); is 
Bau wurde in Angriff genommen im Juni auf der Theilstrecke He 
zogenburg-Donaubräcke (190 km) der Localbahnlinie Herzogenbur- 
Krems der Oesterr. Local-Eisenbahn-Gesellschaft und auf der Fer- 
setzungastrecke Michldorf- Klaus (9 kın) der Kremsthalbahn-Geselleehift, 
im Jali auf den Localbahnlinien Hotzendorf-Neutitschein (101 kn 
und Goleschau-Ustroß (5'6 kın) der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, dam 
die an die Firma Erlauger & Söhne concessionirte Localban Prosuit- 
Triebitz (92-7 kın). Der Banfortschritt war trotz der höchst ungünstigen 
Witterungsverhältnisse im Sommer des laufenden Jahres ein zeiitkn- 
stellender. Vollendet wurde die Localbahn Öttendorf-Reichsgrenze der 
Oesterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft; nahezu vollendet sind die 
Theilstrecke Ungarisch-Brod- Vlarapass der Linie Brünn-Vlarapas wi 
die Localbahn Enzersdorf-Poisdorf der Oesterr.-ungar. Staatseisenhabr- 
Gesellschaft, die Theilstrecke Hannsdorf-Niederlindewiese der Lox 
bahn Hannsdorf-Ziegenhals der Oesterr. Local-Eisenbahn-Gesellsch“, 
die Localbahn Urfahr - Aigen (Mühlkreisbahn) und die Localbas 
Reichenberg-Gablonz; bereits nennenswerthe Leistungen sind an #* 
Stantsbahustrecken der Böhm.-mähr. Transversalbahn Janowitz - Nr 
gedein-Taus, Horatdowitz-Schüttenhofen - Klattau, Ober-Cerekwe-PÜ 
gram-Tabor, dann an der Donaubrücke bei Krems, endlich as 4 
Loeallinien Michldorf- Klaus, Hotzendorf-Neutitschein und Goleschw- 
Ustroüß zu verzeichnen. Die Zahl der im Juli bei dem Eisenbahnlat 
beschäftigten Arbeiter betrug 21.002, somit um 706 Mann mehr us 
im Mai; diese an sich geringe Zunahme der Arbeiterzahl ist um ® 
bemerkenswerther, als die Arbeiter erfahrangsgemäss zur Ermterit 
wieder der Feldarbeit sich zuwenden und hiedurch zumeist ein nicht 
unbedeutender Abgang, ınituuter sogar Mangel un Arbeitskräften beite 
Eisenbahnbau eintritt. Bezüglich der Eisenbahn-Projeete wird die 
Aufstellung des Detailprojertes für die Kisenbahnverbindung Schran- 
bach-Neuherg nebst Abzweigung nach Gusswerk eventuell Wegsche: 
hervorgehoben, dass in Gemässheit der Bestimmungen des üssetz 
vom 30. Juni 1888 die General-Inspection der üsterr, Eisenbahnen 
angewiesen werde, die Aufstellung des Detailprojectes für die Eisen 
bahnverbindung von Schrambach nach Neuberg nebst Absweirmef 
nach Gusswerk, eventuell Wegscheid, u. zw. zunächst für die im 
Zuge dieser projertirten Eisenbahnverbindung vorkommenden Steil- 
rampen nunmehr in Angriff zu nehmen. Hinsichtlich der Thalstreckt 
von Schrambach über St. Egyd bis Kernhof erscheint eine «ei 
sprechende Veranlassung dermalen nicht erforderlich, nachdem die 
Herren Koloman Lukrits und Wilhelm Rzizek als Concessin- 
werber für die genannte Strecke die Verpflichtung übernommen haben 
das Detailprojeet für diese Bahnstrecke auf Grund der von der Generel- 
Iuspeotion der österr, Eisenbahnen bekanntzugebenden Directiven, & 
wie im Einvernehmen mit der General-Direction der üsterr. Stal“ 
bahnen auf eigene Kosten aufzustellen und das bezügliche Opem 
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seinerzeit behufs Einleitung der politischen Begehung dem Handels- 
ministerium vorzulegen. 

Achenseebahn. Die »Wiener Zeitunge vom 14. d. M. publieirt 
die von uns bereits angekündigte Concession für eine schmalspurige 
Locomotivbahn mit gemischtem (Adhäsions- und Zahnschienen-) Betrieb 
von Jenbach an die Südspitze des Achensees. Concessionär ist be- 
kanntlich Baron Theodor Dreifus. Die Bahn muss binnen lüngstens 
zwei Jahren vollendet und dem Verkehr übergeben sein und ist vom 
15. Mai bis 30. September jedes Jahres, jedoch nur tagsüber im 
ununterbrochenen Betrieb zu erhalten. 

Herbstfahrordnung der Sädbahn. Am 20. September 1. J. 
wird in der Wiener Localstrecke die Herbstfahrordnung eingeführt. 
Der Tages-Eilzug von Wien nach Triest wird vom 20. September an 
von Wien um 7 U, Frih (mit dem via Leoben-Pontafel verkehrenden 
Eilzuge vereinigt) abgehen und der von Triest kommende Tages- 
Eilzug mit jenem von Pontafel-Leoben kommenden vereinigt, in Wien 
um 10 U. 15 M. Abends eintreffen. Die Eilzüge der Kärntner Linie 
werden auch über den 15. September hinaus bis auf Weiteres nach 
der bisherigen Fahrordnung zwischen Marburg und Franzensfeste ver- 
kehren und bleiben daher auch deren Anschlüsse in Marburg an die 
Wien-Triester Courierzüge nach und von Wien und an die Eilzüge 
zwischen Marburg und Budapest unverändert aufrecht. Die direeten 
Wagen 1. und 2. Classe zwischen Wien und Meran verkehren via 
Marburg mit den Zügen: Wien ab 6 U. 45 M. Abends, Meran an 
6 U. 30 M. Abends und Meran ab 9 U. 45 M. Vormittags, Wien an 
10 U. 30. M. Vormittags. Auf der Linie Marburg-Franzensfeste werden 
vom 1. October an die Personenzäge: Von Klagenfurt um 4 U. 45 M. 
Nachm., nach Villach und um 7 U, 50M. Abends retour und auf der 
Linie Kufstein-Ala die Personenzöge: Um 6U, 45 M. Früh von Inns- 
bruck nach Franzensfeste und 5 U. 52 M. Nachm. retour aufgelassen. 
Das Nähere enthalten die Fahrpläne vom 20. September 1888, 

Directer Verkehr Wien—Constantinopel In diesen Tagen 
werden in Budapest die Conferenzen zur Regelung des direeten 
Personenverkehres auf der Eisenbahnlinie Wien— Budapest— Belgrad— 
Sofia— Constantinopel wieder aufgenommen werden, und treffen zu 
diesem Zwecke die Vertreter der serbischen, bulgarischen und türki- 
schen Balhnverwaltungen in Budapest ein. Es ist gegründete Aussicht 
dafür vorhanden, dass die Frage des directen Personen- und Gepäücks- 
verkehres definitiv gelöst wird. 

Internationales Eisenbahn-Frachtrecht. Der schweizerische 
Bundesrath hat beschlossen, die für den 12, September d. J. in 
Aussicht genommene Schlussconferenz, betreffend das internationale 
Uebereinkommen für den Eisenbahn-Frachtenverkehr, auf einen später 

festzustellenden Zeitpunkt zu verschieben. 


TARIF-PUBLICATIONEN. 


K, k, priv. österr. Nordwestbahn und k. k. prir. süid- 
norddeutsche Verbindungsbahn. (Einführung eines Ausnahme 
Tarifes für Mehl und Mahlproducte aus Getreide und 
Hülsenfrüchten.) Vom 1. October 1888 bis auf Widerruf, jedoch 
längstens bis Ende September 1889, gelangt ein Ausnahme-Tarif für 
Mehl und Mahlproducte von einigen im Tarife speciell angeführten 
Stationen der k. k. priv. österr. Nordwestbahn und säd-norddeutschen 
Verbindungsbahn nach sämmtlichen diesseitigen Stationen in Wirk- 
samkeit. Die näheren Bestimmungen über die Anwendung der 
ermässigten Frachtsätze dieses Ausnahme-Tarifes sind in demselben 
enthalten. Exemplare dieses Ausnahme-Tarifes erliegen in den gesell- 
schaftlichen Stationen zur Einsicht auf, und können daselbst oder von 
den Direetionen der oben bezeichneten Bahnen bezogen werden. 












GANZ & C& | 
Bisengiesserei_ und Maschinenfabriks-Aclien- Gesllschalt | 


Budapest und Leobersdorf bei Wien. 10551 


Lieferungen von H srädern, Krouzungen, Drehscheibem (nach 
Weikum’s Kugslsystam) und anderen Conatractisnen, oomplete Wasser- 
stations-Einrichtungen und Oberbau-Materialien. 


WAGGONS 


für nermal- und schmalsperige Eisonbahnen und Pfordobahnen. Graben- und | 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische ond Glesserel-Arbeiten aller Art, 
Böhren, Trarorsen und Ünssarbeiten für Banzwocke, Walzenstühle mit Hart- | 
gusswalsen für Hoch- umd Flachmüällerei. Complete Mühlen-Einrichtungen 
nach bewährten Constructionan. Elektrische Beleuchtungs - Maschinen 
behufs Ermöglicheng aller landwirthechsftlichen und Banarbeiten während der 
Nachtzeit, Ludwig's patentirte Planroste, die vor älteren Constructionen sehr 
bedeutende Kohleu-Ersparnisa bisten. Regulatoren, Patent Guhrauer- Wagner. 

















Preiamedaille: 


- mais Actien-tesellschaft 
& Portachrittsmed, 


für 
Fatrikemanie: Wasserleitungen, Gas- U. zuumsmare: 


„Nassargıs, Wir‘, Heizungs-Anlagen. ,Husegas, Min“, 
Fabrik: Gasdenzdorf, Badgasıe 5 und 7. | Ceniral-Burran; 1, Schwarzenbergstrasse 6, 


Nasse und trockono Ganmeaner, Druckregulatoren, System Zuge. für Prirat- und 
Strassenflanseen und Hausleitungen, Experimentir- und Prüfungs-Apparate, 
schatienioss Laternen mit combinirtem Plachflammenhrenner, System Sepp, 
Messing-Drohmanren tn! Gasbrenner jeder Art. Gnskoch-, Löth- und 
Heizapparate, Patent-Badeöfen mit Gashoizung, Ban von Stelnkohlem- und 
Oelganmwerken, Kinrichtangen von Waggons, Dampfschiffen ete, miltetat (iel- 
gnsbeleschtang, System Pintsch, compl. Füllstationen hiezu. Lencht-Bajen 
für Seewogmarkirungen, Gasleltungen jeder Art für öffentliche und Privat- 
gobände, Ban von tädt. Wassermwerkon, Wassoranlagen jeglicher Art für 
Gemeinden, Fabriken, Badeanstalten, Wohnhäuser ete.. sämmtliche Armataren 
und Apparate hier, insbesondere: Schleber, Hähne, Anbohrgarnituren, Bade- 
und Tollette-Einrichtungen, Closets nach eigenem Patent, Intermittanz- 
Spülapparate für Ülosets und Pissoire, Luftheizungs., Wanserheizangs-, 
Dampfheizungs-, Ventliatioas-, Trocknungsanlagen, combisirte Holzungen, 
Dampfwasch- und Kochküchen, Patent-„Express“.Zimmer-Heizöfen etc. 


Proismedaille: 
Wien 1873, 
Verdienstmedaille. 
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„DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der Österr.-ungar, Eisenbahnen 


erscheint 10mal im Jahre, — Annderungen, weiche zwischen den Erscheinungs- 
Tarminen der Hefte oiatreten, erscheinen als Nachträge und werden den P. T. Herren 
Abonnenten gratis und franeo nachgeliefert, — Der ilimstrirte Führer an den 
Bahnen ist im Jahrgang 1888 noch wesentlich bereichert worden — Prünumers- 
tions-Gebühr für das ganze Jahr 5 #. ö, W. (mit franco Postrersendung). 


Einzelne Hefte 50 kr., mit franco Fosteersendung 080 kr. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 30 kr. 


Pränumerationen, 


weiche an jedem beliebigen Tage beginsen können, jedoch ner ganzjährig ange- 
nommen werden, erbitte per Post-Anwelsung, 


wi da Nachsahme-Sendungen den Bezug wesentlich verlheuern. 54 


Die Verlagshandlung R. vv. WALDHEIM 
in Wien, IL., Taberstrasse 52. Eipedilion: I., Bohulerstrasse 13. 





Josel Grüllemeyer 


10334 k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Erste und grönste Fabrik in Oosterreich-Ungarn won Bau- und Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, besw. Componitionen. mstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Weich-Eias: s und Oraugnss 
gegossen und appretirt, Erzeugung von Phespherbroncoe Phospherkupfer. 


Specialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggens ans obigen Maetallen, von Kisenbahn - Billetkästen nach 
Kämonson'schen Systeme 












Goldene Medaille 


Goldene Madallle 
al 1883. Karendiplom London 1884. Antw 1885, 


10337 E. u. k. Patent. 


mE Belta-Metall SE 


wmpdehlt für technische, bauliche und indastrielle Zwecke aller Art 


Die üsterr,-ungar. Delta-Metall-Fabrik HU. W. BECKER, 


=— WIEN, I., Lothringerstrasse Nr. 15. — 


FR. WLACH & COMP. 


BSpeoialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ni Tramways. 
ss WIEN, II. Bez., Lorbeergasse 13. 
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© 
PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. landespriv. 


Teppich- und Möbelstoff-Rabrikanten 


Hauptniederlage: WIEN, I., Stoek-im-Eisen 6. 


Lieferanten 


für sämmtliche üsterr. Eisenbahnen, 
Waggonfabriken für Velour, Diaumaste, 


Dampfschiffe und 
Teppiche, Vorhänge, 


Corosmatten, Tapeten etc. f. Waggons, Wartesäle, Bareaur ete. 


Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest, 
Fabriken: 


Wien, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko {Böhmen}, 
Lissone Italien), Bradford (Englandı, Aranyos-Maroth 
(Ungarn). 

Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teppichen, 
Möhelstöffen, Vorhängen, Portitren, Tischdecken, Bettderken, 
Coeosmatten, Papier-Tapeten ete. ete, von den einfuchsten 
bis zu den elegantesten, 


Fabriks-Preise. 
NB. Bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Tkeilzahlungen. 





m Für Eisenbahnen. eg 


Putzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22. 
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GUS Tav MÄNDL 


Buehbinder, Wien, IV., Gringasse 4. 
terfertigt und liefert 

solld um prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 

und deren Bureaux. — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 


nah 


Für die Herren Eisenbahn-Beamten lirfare ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in GEN Ausführung 
und zu billigsten Preisen. 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider 


era, 10349 
Wausorgusse 6873—II, vis-k-ris dem Noustälter Hathhause, 


u. Armee-Lieferant. 





Niveanhruch- und Warnnnostaleln m 


Lieferant der 


k.k. Staatsbahnen, Sücdhahn, Nordbahn etc. 





— Eipeatbun, Herausgabe and Verlag des Club Für die He 


beteir, Kirunbabn-Bouimtou. 


oz 
ch 





A 13 us 


istwerilich ı 
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Für Localbahnen 
Industrie- und Dampfstrassenbahnen. 


kn 1 Dampfläutewerk > jür Locamotiven, Trpen 3, & 
und 5, mit Stahlguss- oler Gussstahlglacke, Neueste, ver- 
besserte Ausführungsart. 2500 Stück in 6 Jahren! Von allen 
Stante- und Privatbahnen Deutschlands angewendet Von allen 
Behörden empfohlen, In der Deutschen allgemeinen Aus- 
stellung für Unfallverhütung in Berlin 1889, unter Nr. #7, 
Grnppe XIX, ofieiell ausgestellt. Probelüutewerke franco und 
verzollt, Auskünfte bereit, 


Robert Latowski in Breslau, 


Attest be 


Direclinn der 
Wittkomitser Bergbau- td 
Eissuhfrten dewerkschafl. 

Sa NIE Ar 

Iheem Wonsche init Üschrtem sam 25 cr. gern entsprochemd, beställgen 

wir Dines, dass wir seit dem Jahre 1985 fünf wormalspurige Loeometiten mit 
threm Dampf Läutewerk ausgerüstet daben und mit deneriken vollständig mu- 
frieden sind, indem die Apparmte immer anstandeles funrtioairten und selbst 
hewer bei dem äusserst sirengen Winter wie versapleu 

Die Schallwelte der Glocken int schr grons, wodarch die Sicher. 

heit den kteiriebes bedeutend erhöht wird, gegen die Signale mit der 
bumpfpfelfe, Hochachtend 


Wittkowitzer Eisenwerks-Dirsotion. 


‚Unterschri it 


Wistkomite (Mähren), 23, April IB3#, 


(Type $ mil Stahlgmssglecke } 


Österreichisch -Alpine 


Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien. 
Bareanx : 
Kärntnerstrasse 55 u, Maximilianstreasse 2. 


Coaks- und Holerkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin- 

Stahlhätten, Guss- und Frisch-Stahlhütten, Maschinen- 

werkstätten und Kesselschmieden, Stabeisen- und Blech- 
walzwerke etc. 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 


Eisenbahnschienen aus Bessemerstahl und Eisen, 

Schienenuägel, Laschen und Unterlazsplatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 

Schmiedestücke jeder Art, 

Brücken-Constructionen in Eisen und Stahl, 

Wasserstations- Einrichtungen, 

Waggen- und Locomotiv-Federn, 

Gusswaaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kesselbleche, 

Locomotiv-Frames aus Kisen- und Stahlblech, 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Eisen und Stahl, 

Fagon-Eisen aller Art, 

Stabeisen (Pluss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 

Draht und Drabtatifte, Hulzschrauben, 

Bessemer-, Martin-, Puddel-, Herdfrisch- und Tiegelguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stahlfagongnes, Sägehlätter, 
stöcke,. Amboss, Winden, 

Dampfkeasel, Iteserroirs nn sonstige Kesselschmiedearbeiten, 

Dampfmaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserrider und 
m a maschinelle Einrichtungen aller Art u. s. w. 


Wagenfedern, Achsen, Schraub- 





R. GANSO, 


WIEN, 
VL, Mollardgasse 84. 
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‚STEYRERMÜHL- in Wien, 
ALBFET PIETZ 


Drerk ıler 


100 K For div Vrurkerei verautwertlich ; 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Abonnements und Insarate 
warden angenommen In der 
Adminkstration 
WIEN, I., Esshanhbachgasse IL. 


Redaction: 


WIEN, 1, Rerhenbanigaass 11. 


Reiträgr werden uaoh Versiubarung houwirk. 
Munuscripte werden nbehi swuskgamtellt, 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement inch, Postversandung 
in Okesterreicu-Ungarn: 
Gawejährig fi. 3. — Halhjäbrig ©. TB, 
Für das deutsche Reich: 
Yansjätsig Hark 12. Huilgährig Mask 8 
Im übrigen Auslande: 


Gaunjährig Pros 1. Halhijährig Frea. 
Einzelne Nummern In kr, 





Orten Nrlamationen purtsirel. 





N" 40. 


Wien, den 30. September 1888. 


XI. Jahrgang. 





Zur Verdeutschung der im Eisenbahnwesen 
gebräuchlichen Fremdwörter. 

Wohl keine Sprache ist so sehr mit Fremdwörtern 
gesegnet, wie die deutsche, betragen doch dieselben nicht 
weniger als ein Siebentel des gesammten Wortschatzes; 
eine Reinigung der deutschen Sprüche von unnöthigen 
fremden Bestandtheilen ist daher gewiss eine zeitgemässe 
Sache, umsomehr, als sich hier Vieles nur auf 
schlechte Angewöhnung zurückführen lässt, Iu dieser Be- 
ziehung sind denn auch in neuester Zeit vielfache Bestre- 
bungen und Anregungen erfolgt, besonders seit der Zeit, 
als der Staats-Secretär Dr. v. Stephan in Berlin in dem 
weiten Bereiche des deutschen Postwesens die Reinigung 
der Dienstsprache unternommen und mit Erfolg durch- 
geführt hat. 

Auch im Eisenbahmwesen gibt es eine bedeutende 
Menge von Fremdwörtern, die vielfach übertlässiger Weise 
geführt werden. 
rein deutsche Wörter zu ersetzen, wäre unzweckmässik und 
verfehlt: es muss vielmehr als ein Vortheil bezeichnet 
werden, dass sich bei den Eisenbahnen, die in erster Linie 
als universales Verkehrsmittel zu gelten haben, für einzelne 


General-Versammlung hat nun ein diesbezüglicher Bericht 
dieser Commission zur Beschlussfassung vorgelegen, in 


‚ welchem eine theilweise Verdeutschung der fraglichen Aus- 
‚ drücke beantragt worden ist. Bei der Berathung dieser 


eine ! 


Allein dieselben hier insgesammt durch | 


Begriffe solche Bezeichnungen eingebürgert haben, die auch | 


in anderen Sprachen gebräuchlich sind. Aber immerhin gibt 


es noch immer eine beträchtliche Zahl von Fremdwörtern, | 


die durchaus nicht gebraucht werden sollten, und deren 
Ersatz durch deutsche wohl angezeigt wäre. 

Den ersten Schritt in dieser Hinsicht hat nun auch 
bereits der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwultungen gethan, 


sammlung die Commission für das Vereinsstatut beauftragte, 
die Frage der Verdeutschung der im Vereinsstatufe und 
den übrigen Drucksachen des Vereins enthaltenen Fremd- 
wörter einer Prüfung zu unterziehen, und das Ergebniss 
derselben, nöthigenfalls nach vorherigem Einvernehmen mit 
den bestehenden Facheommissionen, in bestimmten und be- 
gründeten Anträgen zusummenzufassen. In der diesjährigen 


vorzunelmenden Aenderungen ist dieselbe von folgenden 

leitenden Grundsätzen ausgegangen: 

a) Es sollen nur solche Ausdrücke verdeutscht werden, 
welche durch einen vollkommen sinngemässen deutschen 
Ausdruck ersetzt werden können; 

b) dagegen sollen alle diejenigen Fremdwörter von der Ver- 
deutschung ausgeschlossen bleiben, welche 
1. durch die übereiustimmende- Auwendung in deu 

europäischen Hauptsprachen gewissermassen inter- 

national geworden sind und deshalb durch gleich- 

werthige deutsche Ausdrücke, ohne Anstoss zu er- 
regen, nicht ersetzt werden können; 

dann solche, die 

2. vereinsseitig deshall gewällt sind, weil sie auch in 

der einschlägigen Gesetzgebung gebraucht wurden 

und erst in dieser geändert werden müssten, bevor 

der Verein seinerseits an die Verdeutschung herangeht. 

In Anerkennung dieses letzten (Grundsatzes ist daher 

auch für zweckmässig erachtet worden, dass zur Zeit mit 

Rücksicht auf das Handelsgesetzbuch Deutschlands und 

Oesterreich-Ungarns, sowie mit Rücksicht auf die bestehen- 

den, staatlicherseits erlassenen bezüglichen Betriebs-Regle- 


ments von einer Verdeutschung der im Vereins-Be- 


triebs-Reglement enthaltenen fremdsprachigen Aus- 
drücke abgesehen werde, weshalb auch keine diesbezüg- 


‚ liehen Abünderungs-Antrüge gestellt worden sind. Dagegen 
indem er in der im Jahre 1886 abgehaltenen General-Ver- | 


haben die übrigen Drucksachen die entsprechenden Ver- 


' deutschungen erfahren, und zwar: Das Vereinsstatut, das 


Verzeichniss der Vereins-Verwaltungen, das Pensions-Regle- 
ment, das Prämirungs-Statut, das Uebereinkommen zum 
Betriebs-Reglement, die Bestimmungen über Abschlag- 


‚ zahluugen aus dem Güterverkehr, die Tarifbestimmungen 


über die Beförderung von Extrafahrten, die Bestimmungen 
über die Ausgabe von ceombinirbaren Rundreise-Billeten, 
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das Hauptverzeichniss der Coupons für combinirbare Rund- 
reise-Billeten, die obligatorischen Bestimmungen über die 
Verladung von Brettern ete., das Vebereinkommen, betreffend 
die Verschleppung von Gütern und Reisegepäck, die Nach- 
weisung der Zuschläge zu den reglementsmässigen Liefer- 
fristen, das Uebereinkommen, betreffend die Abrechnungs- 
stelle des Vereins, das Uebereinkommen, hetreflend den 
Dienstdepeschen-Verkehr, die alphabetische Uebersicht der 
dem vorstehenden Uebereinkommen beigetretenen Verwal- 
tungen, die Instruction für die Wagen-Revisoren, das Ver- 
zeichniss der zulässigen Maximal-Radstände, das Fragenheft 
zur Erhebung der statistischen Mittheilungen, die Anweisung 
für die Aufstellung der statistischen Materialien, das For- 
mular für die statistischen Erhebungen über die Dienst- 
unfähigkeits- und Sterbensverhältnisse der Beamten und 
Arbeiter, die Anweisung für Bearbeitung des Materials für 
die Schienen-Statistik, das Formulare für die Zusammen- 
stellung der vorgekommenen Achsbrüche, das Ueberein- 
kommen, betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung und 
die technischen Vereinbarungen. 

Hiebei wurden solche Fremdwörter beibehalten, welche 
eine amtliche Bezeichnung von Behörden, Dienststellen oder 
Beamtengruppen darstellen, ferner solche, die als in diedeutsche 
Sprache bereits übergegangen und deshalb als allgemein 
verständlich anzusehen sind, dann diejenigen Fremdwörter, 
welche als international gebräuchlich oder als tarifarische, 
juristische oder staatsrechtliche Bezeichnungen zu betrachten 


sind, endlich diejenigen Ausdrücke, deren fernerer Gebrauch | 


sich mit Rücksicht auf die für die einschlägigen staatlichen 
Vorschriften, zur Zeit noch bestehende gleichlautende Be- 
zeichnung empfieblt. 

Die gemachten Vorschläge sind von der diesjährigen 
General-Versammlung acceptirt worden mit der Massgabe, 
dass die Austragung einiger noch bestehender Meinungs- 
Verschiedenheiten von einem aus fünf Verwaltungen beste- 
henden Sprachausschuss vorgenommen werde, und dass dann 
die geschäftsführende Direetion nach deu Beschlüssen dieses 
Ausschusses die Ausgabe der nen verfassten Vereins - Vor- 
schriften bei eintretendem Bedürfnisse verunlasse, 

Wir werden nicht unterlassen, seinerzeit ein Verzeich- 
niss sowohl der beibehaltenen, wie auch der verdeutschten 
Fremdwörter mitzutheilen, um tielegenheit zu bieten, dass 
dieselben auch im dienstlichen Verkehr und im sonstigen 
Schriftwechsel gebraucht werden, weun anders der ange- 
strebte Zweck erreicht werden soll. 


Alters-, 


Invaliden- und Relicten-Versorgungscasse 
für die ständigen Arbeiter der königl. bayerischen 
Staatseisenbahnen. 

Vom 1. October d. J. tritt in Bayern für die ständigen 
Arbeiter der königl. bayerischen Staatseisenbahnen eine Alters- 
Versorgungscassa ins Leben, aus deren Statut wir bei der 
hoben Wichtigkeit, welche die Angelegenheit auch für die 
österr. Bahnen bietet, das Haupisächlichste hervorheben, 


U 





$.1. Name und Zweck der Casse, 

Die Casse für Alters-, Invaliden- und Relicten-Versorgung für 
die ständigen Arbeiter der königlich bayerischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung hat den Zweck: a) den ständigen Arbeitern der bayerischen 
Staatseisenbahn- sowie der Bodensee-Damfschifffahrts- und Conal- 
Verwaltung im Falle des Eintrittes dauernder Arbeitsunfübigkeit einen 
ihrer Dienstzeit (Mitgliedschaft) und Leistung entsprechenden jähr 
lichen Pensionsbezug; 5) den Witwen und Waisen der ständigen 
Arbeiter eine in bestimmten Verhältnisse zu der vom Manne erdienter 
Pension stehende jährliche Zuwendung (Witwen- und Waisengeli); 
c) beim Ableben der Witwen von Ünssentmitgliedern, dann der 
Pensionäre, sowie ihrer Frauen und Witwen einc einmalige Unter- 
stützung (Sterhegeld; zu gewähren. 

8% Bitz und rechtliche Stellung der Casse, 

1. Die Unsse ist ein für sich bestehendes Institut mit dem 
Sitze in München. 2. Sie kann unter ihrem Namen Bechte erwerben 
und Verbindlichkeiten eingehen, vor Gericht klagen und verklagt 
werden. %, Für alle Verbindlichkeiten der Casse haftet dem Caases- 
gläubigern nur das Vermögen der Casse. &. Die Mitglieder sind der 
Gasse gegenüber nur zu den jeweiligen satzungsmässigen Beiträgen 
verpflichtet. 

8. & Erwerb der Mitgliedschaft. 

1. Zur Mitgliedschaft sind alle von der königl. bayerischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung, dann der Bodensee-Dampfschifffahrts- 
und Canal-Verwaltung zu danernder Beschäftigung im Arbeiter-Ver- 
hältnisse aufgenowrmenen Personen nach Zurücklegung einer ununter- 
brochenen einjährigen Beschäftigung berechtigt und verpflichtet 
soferne sie der activen Dienstpficht im stehenden Hoere genürt 
haben oder der Ersatzreserve überwiesen oder als untauglich zum 
Dienst im Heere befunden worden sind. 2. Abhaltung von der Be- 
schäftigung durch Krankheit, Ableistung militärischer Uebungen un 
andere vom Willen des Arbeiters unabhängige Umstände ist als 
Unterbrechung der Beschäftigung nicht anzusehen. 3. Ueber die Auf- 
nahme der beitrittsberechtipten Personen in den Dienst, den Zeit- 
punkt des Beginnes der Verpflichtung zw Beitritt, sowie über das 
Ausscheiden eines Cassen-Mitgliedes aus der die Mitgliedschaft be- 
gründenden Beschäftigung wird von den unmittelbaren Dienstes- 
Vorstünden dem Üsssen-Vorstande jeweils Mittheilung gemacht 
4. Jedem neu eintretenden Mitgliede wird ein Abdruck der Satzungen 
nebst einem vom Uassen-Vorstande vollesgenen Aufnahmeschewe 
gegen Empfangsbestätigung unentgeltlich behändigt. 

& 4. Beendigung der Mitgliedschaft, 

Die Mitgliedschaft endigt durch Ausscheiden aus der die Mitgbeil- 
schalt begröndenden Beschäftigung, mag dasselbe freiwillig oder ge 
zwangen (durch Entlassung) erfolgen. 

8. 5, Beitrags-Rückvergäütung. 

1. Die während der Mitgliedschaft geleisteten Beiträge, soweit 
sei nieht auf die Deckung der Casse für die durch die Mitgliedsch.> 
getragene Belastung zu verrechnen sind, werden den freiwillig Au+ 
scheidenden zur Hälfte, den unfreiwillig ohne Verschulden Entlassene 
im vollen Betrage zurlickvergütet. 2%. Die Rückvergütung an frei- 
willig Ausscheidende unterbleibt, soferne durch Ausspruch der Ve- 
waltung festgestellt wird, dass der Ausgeschiedene wegen Verschuldens 
zu entlassen gewesen wäre. 3, Im Falle des Eintrittes in statats- 
mässige Stellung findet eine Rückvergütung nicht statt, jedoch bleiben 
den auf diese Weise ausscheidenden Cnssen-Mitgliedern ihre zur Zeit 
des Ausscheideus etwa der Casen gegenüber erworbenen Ansprüche 
insolange gewahrt, bis sie einen Pensionsanspruch auf Grund ihre 
Anstellung erworben haben. 4. Der Rückzahlungsbetrag wird auf 
Grund des anliegenden Tarifs berechnet. 

6. Verhältniss der zum Militärdienst 
rufenen Mitglieder 

Mitgliedern, welche uach abgeleisteter Dienstpflicht im steben- 
Jen Heere oder im Stande der Ersatzreserve zeitweilig zu militärischen 
Uebungen oder zum Kriegsilienst einberufen werden, bleiben die An- 
sprüche an die Casse gewahrt, Die Zeit dieser militärischen Dienst- 
leistungen wird bei der demnächstigen Bestimmung der Pension mit 
in Anrechnung gebracht. Die Cassenbeiträge en während dieser 
Zeit nicht zu entrichten. Den Casseu-Mitgliedern und den Hinter 
bliebenen steht ein Anspruch auf Pension, bezw, Witwen- und Waisen- 
geld auch daun zu, wenn die Arbeitsunfühigkeit oder der Tod während 
der Zeit der vorübergehenden militärischen Dienstleistung eingetreten 
ist, soferne bei ungestörtem Furtbestehen des Beschäftiguugs-Ver- 
hältnisses ein Anspruch auf die Cassenleistungen begründet gt 
wesen Ware. 

8.7. Wiederaufnahme ausgeschiedenerMitglieder. 


Werden aus der die Mitgliedschaft beygründenden Beschäftigung 
ausgeschiedene Personen wieder in die Beschäftigung aufgenommen, 


einbe 
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bleibt es ihnen überlassen, ob sie ale neu eintretende Mitglieder be- 
handelt oder durch die Wiedereinzahlung der beim Ausscheiden 
zurückerhaltenen Beiträge unter Hinzurechnung eines Zinseszins-Auf- 
sehlages von rier vom Hundert ihr früheres Verhältniss zur Casse 
wiederherstellen wollen. Letzteren Falls haben sie ihre Beiträge nach 
dem früheren Tarifsatze wieder fortzuentrichten. Die vor dem erst- 
waligen Austritte bereits zurükgelegte Zeit der Mitgliedschaft wird 
in diesem Falle angerechnet, die Dauer der Unterbrechung der 
Mitgliedschaft kann jedoch niemals als Dienstzeit (Mitgliedschaft) 
angerechnet werden. Das Eintrittsegeld ist von solchen Personen 
nicht nochmals zu entrichten. 
8.8. Einnahmen der Unsse 

Die Einnahmen der Casse bestehen a) aus dem Eintrittsgelle 
von 1 Mk. 50 Pf., welches jedes Mitglied am ersten oder zweiten 
Löhnungstage nach seiner Aufnahme in die Casse zu entrichten hat: 
b) aus den fortlaufenden Mitglieder-Beiträgen; e) aus Jen laufenden 
Zuschüssen der Eisenbahn-Verwaltung und ans den auf Grand be 
sonderer gesetzlicher Bestimmung der Casse zugewiesenen Zinsen 
besonderer Fonds; d) aus den Zinsen der jeweils vorhandenen Be- 
stände; e) aus den anfallenden Ordnungs-Strafgeldern,. dann ans 
Schenkungen und sonstigen Zuwendungen, 

$. 9 Lanfende Mitglieder-Beiträge 

1. Jedes Mitglied hat als laufenden Beitrag an die Casse den- 
jenigen Theilsbetrag seiner jährlichen rechnungsmässigen Lohn- 
einkommens zu entrichten, welcher nach Massgabe des beiliegenden 
Tarifes seinem Lebensalter zur Zeit des Beitritts zur Casse entspricht.*) 
2. Die bei der Gründung der Casse vorhandenen mehr als 40jährigen 
Arbeiter haben den Jahresbeitrag der 40jährigen zu entrichten. 
3. Das rechnungsmässige Lohneinkommen, welches auch der Pensions- 
bemessung zu Gronde gelegt wird, beträgt 


bei durchschnittlichem Wochenrerdienst von mehr Tarifelasse 
als 24 Mk. jährlich 1400 Mk. Ia 
von 21—24 Mk. » 1200 Ih 
» 18-21 >» » 1000 = 1 
unter 18 Mk. » 70 = It 


Die Ermittelung des Wochenvordienstes erfolgt für jeıles Cassen- 
mitglied nach der Zahl der Tage, für welche regelmässig Löhnung 
erfolgt, aus einem von der Staatseisenbahn-Verwaltung bestimmten 
festen Lohnsatze. 4. Bei Berechnung des Eintrittsalters wird die vom 
letzten Jahrestage der Geburt ab verflossene Zeit für ein volles Jahr 
gerechnet, wenn sie sechs Monate oder mehr beträgt, andernfalls 
wird sie unberücksichtigt gelassen. 5. Die Beiträge sind vom Tage 
des Eintrittes in die Mitgliedschaft an bis zum Austritt aus der 
Casse, bezw, bi» zum Eintritt des Todes oder der dauernden Arbeits- 
Unfähigkeit zu entrichten und werden bei der Lohnzahlung von der 
zahlenden Casse einhbehniten 6. Für jedes Mitglied wird der auf 
jede Lohnzahlung treffende Beitragsautheil in der Weise festgestellt, 
dass mit der Zahl der regelmässigen jährlichen Löhnungstermine in 
den zu leistenden ‚Jahresbeitrag getheilt wird Der sich ergebende 
Theilbetrag wird — auf die nächste durch zwei ohne Rest theilbare 
Pfennigsumme aufgerandet — bei jeder Lohnzahlung einbehalten 
Von Mitgliedern, welche bei einer Lohnzahlung keinen Lohn erhalten 
{wegen Erkrankung, Einberufung zu militärischen Üebungen n: s. w.) 
wird für diese Zeit der Beitragsantheil nicht eingehoben, 

8. 10, Uebergangin eine andere Tarifelasse. 

1. Mitglieder, welche nach Massgabe ihres durchschnittlichen 
Wochenverdienstes in eine Beitrags-Tarifelasse mit einem höheren 
rechnungsmässigen Lobneinkommen (8. 9, Abs. 3) einzureihen sind, 
haben vom Zeitpunkt dieser Einreihung ab die Beiträge nach der 
höheren Tarifelaase nach Massgabe des Lebensalters zur Zeit ihres 
Beitrittes zur Casse zu entrichten. 2. Treten dagegen Mitglieder in 
eine Beitrugstarifelasse mit einem geringeren rechnungsmässigen 
Lohbneinkommen zurück, so sind sie berechtigt, die Beitrüge in der 
bisherigen Höhe fortzubezahlen, um sich und ihren Hinterbliebenen 
den Anspruch auf Bemessung der Cnssenleistungen nach dem höheren 
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rechnungsmässigen Lolmeinkommen zn wahren. 3. Machen sie von 
dieser Befugniss keinen Gebrauch, #0 findet die Eirmässigung der 
Beiträge in der Weise statt, dass an die Stelle des Beitragssatzes 
der höheren Tarifelasse der Beitragssatz der niedrigeren Tarifelasse 
nach dem Lebensalter des Mitgliedes bei seiner Aufnahme in die 
Casse tritt. 4. Diejenigen zur Zeit der Gründung der Casse vor- 
handenen beitrittsberechtigten Personen, welche mit den Beitrags- 
sätzen der Vierzigjährigen veranlagt sind, zahlen beim Vebergang in 
eine höhere oder nieilrigere Tarifelasse den auf dieses Lebensalter 
treffenden Beitragssatz der höheren oder niedrigeren Tarifelasse. 


& 11. Beiträge der in Beschäftigung stehenden 
pensionirten Cassen-Mitglieder, 


Die unter Belassung im Pensionsstande in regelmässiger Be- 
schäftigung von der Stantseisenbahn-Verwaltung wiederverwendeten 
Csssen-Mitglieder sin berechtigt, jedoch nicht verfiichtet, auch als 
Pensionäre die vor der Pensionirung geleisteten Beiträge fortzu- 
bezahlen und sich hiedurch die in $. 15, Abs, 4 erwähnten Ansprüche 
zu sichern, 

8. 12 Der Pensions-Anspruch der Cassen-Mit- 
glieder. 

1. Der Anspruch auf Pension beginnt nach einer vom Cassen- 
Mitgliede zurückgelegten fünfjährigen Cassen-Mitgliedschaft. 2. Für 
Cassen-Mitglieder, welche vor Umtluss einer fünfjährigen Mitglied- 
schaft in Folge der Arbeit oder aus Veranlassung derselben ohne 
eigenes Verschulden durch Krankheit, Verwundung oder sonstige Be- 
schädigung dauernd arbeitsunfähig geworden sind, tritt der Pensions- 
Anspruch auch bei kürzerer als fünfjähriger Mitgliedschaft ein. 
3. Den bei Gründung der Casse vorhandenen beitrittsberechtigten 
Arbeitern wird die vor Gründung der Cnsse im Dienste der Staats- 
eisenbahn-Verwaltung ununterbrochen zurückgelegte Beschäftigung 
mit Abzug eines Jahres {s. $. 3) als Zeit der Mitgliedschaft ange- 
rechnet. 4. Cassen-Mitgliedern, welche erweislich die Arbeitsunfähig- 
keit vorsätzlich oder durch schuldhafte Betheiligung bei Schlägersien 
oder Ranfhändeln oder durch geschlechtliche Ausschweifungen sich 
zugezogen haben, steht ein Anspruch auf Pension nicht zu. Jedoch 
kann der Cassen-Vorstand solchen Personen, wenn sie mindestens 
fünf Jahre der Pensiomseasse angehört haben, auf Ansuchen in be- 
sonders berücksichtigungswerthen Fällen einen Theil der Pension 
vorübergehend oder dauernd gewähren. 

$. 19. Antrag anfPensionirung. 


1, Zum Eintritt in den Pensionsbeaug ist der Nachweis der 
dauernden Arbeitsunfäbigkeit erforderlich, Derselbe muss durch ein 
Fengniss des für den Wohnort des Arbeiters zuständigen Cassen- 
arztes der Eisenbahnbetriebs- oder der Eisenbahnwerkstätte-Kranken- 
casse, sowie durch die pflichtmässige Bestätigung des unmittelbaren 
Dienstes-Vorstandes des Cassen-Mitgliedes erbracht werden. 2. Mit- 
glieder, welehe 65 Jahre alt sind und der Casse 3) Jahre als 
Mitglieder angehört haben, bedürfen des Nachweises der Arbeits- 
unfähigkeit nicht. 3. Anträge auf Pensionirung können sowohl von 
den Cassen-Mitgliedern selbst durch Vermittlung des betreffenden 
Dienstes-Vorstandes als auch von dem Letrtern gestellt werden. 
Ueber dieselben entscheidet die einschlägige vorgesetzte Mittelstelle 
oder, soferne en sich um Arbeiter bei der Centralverwaltung handelt, 
die General-Direotion der kais, Staatreisenbahnen nach Anhörung des 
Cassen-Vorstandes, 


8. 14. Höhe der Pension der Cassen-Mitglieder. 


Die Pension beträgt für das Cassen-Mitglied nach fünfjähriger 
Mitglieischaft 15%, des rechnongsnässigen Lohneinkommens und 
steigt mit jedem weiter zurückgelegten vollen Jahre der Mitglied- 
schaft um 1°, bis zum Höchstbetrage von 40°%, des rechnungs- 
müssigen Lohneinkommens, aus welchem zuletzt Beiträge entrichtet 
worden sind. Für die ausnahmsweise vor Zurücklegung «einer fünf- 
jährigen Mitgliedschaft (8. 12, Aba. 2) pensionsberechtigten Arbeiter 
beträgt die Pension 15°, des entsprechenden rechnungsmässigen 
Lohneinkommens. 


8. 15. Aenderung und Verlust der Pension. 


1. Auf die Leistungen der Casse kommen in Anrechnung: 
Unfallrenten und sonstige Schadenereatzleistangen, welche den Cassen- 
Mitgliedern oder den Hinterbliebenen auf Grund der Unfallversiche- 
rungs-Gesetze oder auf Grand anderer gesetzlicher Vorschriften zu- 
stehen, dann die etwa aus Militärfonds bewilligten Inraliden-Pensionen 
oder fortlaufenden Unterstützungen, mit Ausnahme jener Beträge, 
welche als Ersatz für Kosten des Heilverfahrens und der Beerdigung 
vergütet werden. 2%, Werden Pensionäre unter Belassung im Pensions- 
stande gegen Entgelt bei der bayerischen Staatseisenbahn-Verwaltung 
wieder dauernd ers ki oder übernehmen sie eine regelmässige 
Lohnarbeit bei einem anderen Arbeitgeber, so ruht das Recht auf 
den Pensionsbezug soweit, als der Werth des Arbeitsentgelten unter 
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Hinzurechnung der Pension Jen Betrag des Tohneinkommens über- 
steigt, welches der Pensionär vor der Pensionirung zuletzt bezogen 
hat. 3. Wird ein wegen Arbeitsunfähigkeit pensionirtes Cassen- 
Mitghiel zur Wiederbeschäftigung geeignet befunden, und lehnt das- 
selbe eine ihm auf Anordnung seiner vormals vorgesetzten Behörde 
zugewiesene, seinem körperlichen Zustande angemessene und seiner 
Ausbildung entsprechende Beschäftignng ab. so kann ihm auf Be- 
schluss des Ü'nssen-Vorstandes die Pension zeitweise oder dauernd, 
zanz oder zum Theil, entzogen werden. %. Haben die unter Belassung 
im Pensionsstande in regelmässiger Beschäftigung wiederverwendeten 
Cassen-Mitglieiler auch als Pensionäre die vor der Pensionirung ge» 
leisteten Beiträge fortbezahlt, #4 wird bei späterer gänxlicher Erwerhs- 
unfähigkeit der neuen Pensions-Berechnung die ganze Beitragsdauer 
zu Grunde gelegt und der sich hienach ergebende Betrag an Stelle 
der bisherigen Pension angewiesen. Sterken solche Personen, bevor 
eine nene Pensions-Berschnung stattgefunden hat, so wird der Be- 
rechnung der Bezüge der Hinterbliebenen gleichwohl die unter Berürk- 
sichtigung der ganzen Beitragsdauer sich ergebende Pension zu 
Grunde gelegt. 5. Wenn Mitglieder beim Debertritt in ein niedrigeres 
Lohneinkommen sich und ihren Hinterbliebenen den Anspruch auf 
sie Cassenleistungen nach Massgabe des höheren Lahneinkommens 
nieht gewahrt haben (siehe $. 10. Abs, 2), so wird hei Festsetzung 
‚ter Cassenleistungen das niedrigere rechnungsmässige T,ohneinkommen 
zu Grunde gelegt. Betragen die hienach festzusstzenden Ünssen- 
leistungen weniger, als sie betragen haben würden, went slas Miteliel 
zur Zeit seines Tiebertrittes aus der höheren in die nieilrigere Tarit- 
classe pensionirt worden oder gestorben wäre, so werden diese höheren 
Leistungen gewährt. Auch ist der Cassen-Vorstund befugt. nach 


billigem Ermessen und in hesunderer Berücksichtigung der Daner 
der erhöhten Beitragsleistung auf Anstehen eine zeitweise oder 
dauernde Erhöhung der Cassenleistungen eintreten zu lassen. Diese 


Erhöhnng darf jedach in keinem Falle Zweidrittel des Betrages tiber- 
steigen. um welchen die Cassenteistungen sich höher stellen würden. 
wenn bei Feststellung derselben das frühere beitragspflichtige höhere 
Lohneinkonmen zu tirunde zn legen wäre, 

8. 16. Zahlung der Mitglieder-Pension, 

1, Die Pension wird monatlich im Voraus bezahlt und beginnt 
mit dem Zeitpunkte, von welchem ah die Zahlung des L,ohneinkommens 
oder des Krankengoldes wegfällt. 2. Die Pensionszahlung endigt mit 
dem Ablauf desjenigen Monats, in welchem der Pensionär stirbt. 
3. Die in &. 15, Abs. 2 und 3 vorgesehene günzliche oder theilweise 
Einziehung der Pension erfolgt mit dem Tage. an welchem dei 
Pensionär wieder in Arbeit tritt, oder mit dem Tage, welcher unter 
Androhung der Pensions-Entziehung von der zuständigen Behärde für 
den Wiedereintritt in den Dienst festgesetzt worden ist. 

$. 17. Anspruch auf Witwenzgeld. 

1. Die Witwen von Cnssen-Mitgliedern haben Ansprach al 
Witwengeld, wenn der Mann zur Zeit seines Ablebens Pensionär oiler 
pensionsberechtigt war und die Ehe vor dem Eintritte des Mitglieds 
in die Pension geschlossen worden ist. 2. Ist jedorh die Ehe inner- 
halb dreier Monate vor dem Ableben des Mitglieds zu dem Zwerke 
geschlossen, um der Witwe den Bezug der Witwen-Pension zu ver- 
schaffen, so wird dieselbe nach pflichtmässigem Ennessen der znı 

„Bewilligung der Pension zuständigen Organe nicht gewährt. 
8. 18. Höhe des Witwengeldes. 

Das Witwengeld beträgt vorbehaltlich der Bestimmmng in &. 23 
zwei Finftel der vom Manne verdienten Pension. 

8. 30, Zahlung des Witwengeldes 

1. Die Anweisung des Witwengeldes erfolgt ner auf Antrag, 
welchem die erforderlichen Belege beirufügen sind. 2. Das Witwen- 
geld wird monatlich im Voraus bezahlt und beginnt mit dem Tage. 
an welchem das Lohneinkommen oder das Krankengeld, oder die 
Pension für den verstorbenen Mann weggefallen ist, 3. Die Zahlung 
des Witwengeldes andigt mit Ablauf desjenigen Monats, in welchem 
die Witwe gestorben ist oder sich wider verheiratet hat. 4. Im 
letzteren Falle wird eine einmalige Abfindung im doppelten Jahres- 
hetrage des Witwengeldes gewährt. 

8.20, Anspruch auf Waisengeld. 

Den Kindern verstorbener Uassen-Mitglieder. welche aus einer 
vor der Pensionirung geschlossenen Ehe des Mitgliedes hervorgegangen 
sind, steht unter den gleichen Voraussetzungen, unter welchen das 
Witwengeld bewilligt wird, ein Anspruch auf Waisengeld zu, 

$. 21. Dauer und Höhe des Waisengeldes. 

Das Waisengeld wird bis zum vollendeten 15. Lebensjahre der 
Kinder gewährt und beträgt : a: für Kinder, deren Mutter lebt und 
zur Zeit des Todes des Mitglieder zum Bezuge von Witwengeld be- 
rechtigt war, ein Dritttheil des Witwengeldes für jedes Kind: b) für 


Kinder, deren Mutter nieht mehr lebt, oder zur Zeit der Todes des 


Mitglielles zum Bezuge von Witwengeld nicht berschlist war, die 
Hälfte des Witwengeldes für jedes Kind. 
8 22. Zahlung des Waisengeldes 

1. Die Anweisung (des Waisengelles erfolet nur auf Antrag, 
welchem die erforderlichen Belege beienfügen sind. 2. Das Waisen- 
zeld wird monatlich im Voraue bezahlt nnd beginnt nach denselben 
Bestimmungen, welche für die Zahlung des Witwengeldes bestehen. 
3. Stirbt die Witwe in dem Fall des $. 21 dt. a innerhalb der Zeit 
während welcher ein Anspruch der Kinder auf Waisengeld begränder 
ist, so erhöht sich das Waisengeld auf den für Doppelwaisen fest. 
wesetzten Betrag mit Ablauf es Monats, in welchem die Mutter gu 
starben ist. 5. Pie Zahlung des Waisengeldes endet mit Ablanf de 
Manats, in welchem das im Bezug von Waisengeld stehende Kini 
stirbt ler das 1, Iebenatahr vollendet hat, 

8. 23, Kürzung des Witwen- und Waisengeldes 

1. Die den Hinterbliebenen der Cassen-Mitglieder zukommenden 
Pensionen ‚dürfen den Betrag der für das verstorbene Mitglied sich 
berechnenden Pension zusammen nicht übersteigen uml werden zm- 
treffenden Falles verhältwissmässig gekürzt, 2. Bei dem Ansecheilen 
von bererhtigten Hinterbliebenen aus dem Pensionshezuge erhöhen 
sich die Bezüge ‚er Verbleibenden vom nächstfolgenden Monat an 
insoweit, ale sie sich wegen #rfoleter Kürzung noch nicht im Genusse 
der ihnen an sich zustelienden Bezüge brinden. 

8.24. Höhe Jes Sterbegeldes. 

I. Dir Caser grwührt ein Sterbegeld im Betrage von 30 Mark 
“) heim Tode eines Vensimäre: A) beim Tode der Ehefrau eines 
Vensionärs, soferne sie, wenn an ihrem Teodestage der Mann ver- 
storben wäre, pensionsberechtigt gewesen wäre; ei beim Tode der 
Witwe eines Cassen-Mitgliedles oder eines Pensionärs, welche bis zu 
ihrem Ableben sie Witwen-Pension bezogen hat. 2, War die Ehefreu 
oder Witwe Mitglied einer auf Grund gesetzlicher Vorschrift errich- 
teten Krankencasse, so wird das Sterbegeld nur insoweit gewährt 
als das seitens der Krankencasse zu zahlende Sterbegeld hinter dem 
Retrage ron 9 Mark zurückbleibt. 

8.2, Zahlung des Sterbegeldes. 

1, Das Sterbegeld wird beim Tode der Ehefrau an den Pensionär. 
bei dem Tode des Pensionärs in der Regel an die Witwe, and wenn 
eine solche nieht hinterbleibt, sowie beim Tode der Witwe eines 
Unssen-Mitrliedes oier eines Ponsionärs an denjenigen Angehörigen, 
welcher die Beerlienng besorgt, gegen Vorlage «einer amtlichen Be- 
scheinigung der Todesfalles ausgezahlt. 2. Sind Angehörige, welch- 
die Beerdigung besorgen, nicht vorhanden, ss ist der Cassen-Vorstand 
berechtigt, die Beerdigung für Rechnung der Pensionseasse besorgen 
zu lassen uder Gemeinden, Armenverbänden und sonstigen Rechts- 
subjerten, denen ans sffentlichem Titel die gesetzliche Verpflichtung 
zur Beerdigung des Verstorbenen obliegt, die veranslagten Beerdigung»- 
kosten bis zum Betrage von Wr Mark zu sırtatten, 3. Verbleibt nach 
Deckung der Beerdigungskusten ein Ueherschuss, so wird dersel 
len sich ausweisenden Erben ausgezahlt, 

Nun folgen die Bestimmungen über die Zusammensetzung 
und Wahl des Vorstandes (8, 27, dessen PBefognisse und 
Pflichten (8. 2#), Versammlungen {$. 29 und General-Versamm- 
lang (iS. W, 31, 32), Rechnungs- und Cassaführung (8 38), 
die von der Staalseisenbahn-Verwaltune unentgeltlich besorgt 
wird; Anlegung des ÜCassa-Vermögens {pupillarischer Papiere, 
8. 34), Prüfung der Vermögenslare über Anordnung des Stants- 
ministeriums ($. 35), Aufsicht (8.36), Abänderung der Satzungen 
(8. 371, Schliessung und Auflösung (8. 38) 

8, 39, Vehbrrganges- Bestimmungen. 

1. Die vorhandenen Mitglieder des Arbeiter-Invalidenfonds der 
vorinaligen baverischen Osthahnen sind von der Verpflichtung zmuı 
Fintritt in die Unsae befreit. 2, Diieselben sind berechtigt, der Unser 
innerhalb einer Frist ron drei Monuten, vom Tage des Inkrafttretens 
der Satzungen an, beizutreten. 3. Für die der Casse beitretenlen 
Mitglieder des Arbeiter-Inralidenfonde werden die laufenden Beiträge 
aus dem rechnungsmässigen Lohneinkommen nach Massgabe des den 
Satzungen brigefügten Tarifa auf Grund «des Lebensalters berechnet. 
in welchem sie zur Zeit ihres Beitrittse zum Invalidenfond gestanden 
sind. Ein Eintrittsgeld haben dieselben nicht zu entrichten. &. Den 
in die Casse eintretenden Mitgliedern des Arbeiter-Inralidenfonds 
bleiben die auf Grund der Satzungen des letrteren »rworbenen An- 
sprüche auf Invaliden- Unterstützung insolange gewahrt, ala sich nicht 
gemäss $, 14 der gegenwärtigen Satzungen höhere Pensions-Ansprüche 
ergeben, 5. Für die der nicht heitretenden Mitglieder «des 
Invalidenfands bemessen sich die zur Unsse zu entrichtenden Beiträge, 
sowie die aus (lersrlben Aiersenden Unterstützungen und Abfinsinngrn 
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Am I. Mai I8AR ist die Localbahnlini« 
Hatna-Kimpolung mit den Stationen, be- 
ziehungeweise Haltestellen: Hatna, Par- 
houtz, Theodsrestie, Komanestie aSul., 
Pertestie. Kaczyka. Stryguja, Mischestie, 
Gura Humora, Frassin yM., Molit, Wama, 
Fisenau und Kimpelung dem üffeutlichen 
Verkehre übergeben worden. 

Die Localbahnlinie Hatua-Kimpolung 
zweigt von der Station Hatna der Linie 
Caernowitz-Suczawa der k. k. priv. Lem- 
berg - Cxernowitz - Iasav Fisenbahn- Gesell- 
schaft ab, 

Die Stationen Hutna., Theodorestie, 
Kaczrka, Nlischestie, Gura Humora, Fras- 
sin ;M., Wama und Kimpslung sind für 
den gesammten Personen, Gepäck-, Eil- 
und Frachtgutrerkehr. die Haltestellen 
Parhoutz. Pertestie, Strygoja, Molit und 
Eisenau für den Personen-. Gepäck- und 
Eilgutverkelir, die Haltestelle Komanestie 
n/Sol. für den Personen- und Gepäckverkehr 
eingerichtet. Ausserdem wurden die Halte- 
stelle Fisenau für den Verkehr von Frachıt- 

ütern in ganzen Wagenladungen und die 
altestellen Parhoutz, Komanestie a&ol.. 
Pertestie, Strygoja und Molit für den Ver- 
kehr von Traiuhken in ganzen Wagen- 
Indungen, jedoch vorläufig mit der Be 
schränkung auf solche Güter. deren Be- 
lassung im Freien zulässig ist. eröffnet. 

Der gesammte Betriebsdienst der Local- 
bahn Hatna-Kimpolung wird von der x. k 
Year -Czernowitz-Jassy Eisenbahn- 
sesellschaft besorgt. 

Wien, am 15. Mai 1#8#. 


‚78. Verordnung der Ministerien des Innern. 
des Handels und der Finanzen vom 
18. Mai 1588, betreffend die Aufhebung 
des Verbotes der Ein- und Durchfuhr 


von Hadern, altem Tawscerke, für den | 


Handel bestimmten alten Kleidern, ge 


bmwauchter Leibwäsche und gebrauchtem , 
Bettzeuge aus Aegypten, Frankreich, | 


Algier, Tunis, Italien, Spanien und 
Gibraltar. 


Da die Cholera in sämmtlichen euro- 
päischen Staaten und in ‚den ausser 
europäischen Mittelmeer-Ländern erloschen 
ist, werden im Einvernehmen mit der 
königl. ungarischen Regierung die mit den 
Verordnungen der Ministerien des Innern 
des Handels und der Finanzen vom 
14. Jali 1883 (R. G. Bl. Nr. 129), vom 








(R. G. Bl Nr. 107, 186 and 159) und 
vom *. September 18% [{R. G. Bl. Nr. 130\ 
erlassenen Verbote der Ein- und Durchfuhr 
son Hadern, alten Tauwerke, für den 
Hande) bestimmten alten Kleidern, ge- 
|brauchter Leibwäache und gebrauchtem 
Bettzeuge aus Aegypten, Frankreich, Algier. 
Tunis, Italien. Spanien und Gibraltar auf- 
gehoben 

Diese Verordnung tritt mit dem Tag- 
ihrer Kundmachung in Wirksamkeit. 


Taaffe m. p. Baequehem m. p 
Dunnjewski m. p. 


| 1. Juli, IR, August und 11. September IR#4 


74. Fristerstreckung zur Vornahme tech 
nischer Vorarheiten für eıme Localbahn 
ron Smiatym-Zulucse nach Kuty und 
ton da bias Nassom. 


Das k. k. Hundelsininisteriam hat die 
dem Ober-Ingenienr i. P, Friedrich 
Schmitt in Wihring mit dem Erlass» 
vom 22. Juli 1887, Z. 328, auf die Daner 
von sechs Monaten ertheilte Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für 
eine lLocalhahnr von der Station Sniatyn- 
Zeluez« derk k. prir. Lemberg-Üzernowitz- 
Jasss Eisenbahn über Zaluexe, Knicze, 
Drahasynow, Tuczapij, Popielniki, Dzurow, 
Rybno, Nowosielica, Kobatty und Slobudka 
nach Kuty und von da über Czerhanowka 
bis Kossow auf weitere serhs Monate 

ängert. 


verl 
Wien, am 4. Mai IAsa 

76. Kundmachung des k. k. Handels- 
ministerums com 19. Mai 1885, 
Z. 13614, betreffend die Erköhung der 
Marimal- Fahrgeschteindigkeit für den 
Verkehr der Züge auf der Localbahn 
Bruck a. L.-Hainburg der priv. Oesterr.- 
ungar. Stautseisenbahn- Gesellschaft. 
Das k. k. Handelsministerium hat 
jüber Ansuchen der priv. Oesterr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft in Abänderung 
‚der einschlägigen Restimmung der Con- 
| cessions-Bedingnisse vom !0. Juni 1882 
zu der unterm 14. November 1584 {B. G. Bl 
Nr. 183) an die genannte Gesellschaft 


übertragenen Allerh. Cone: ssions-Urkund« 
vom 14. Mai 1882, RB. G Bi. Nr. 74. 











|genehmigt, dass die im Punkte L/4 der 
jerwähnten Coneessions-Bedingnisse fest- 


gesotste Maximal-Fahrgeschwindigkeit für 


den Verkehr der Züge auf der Localbahn 
Bruck a L.-Hainburg von 25 km auf 4 km 
per Stunde erhöht. werde, 

Wien, «m 1%. Mai Ir=s 


6. Kundmachung des k. k. Hanıdels- 
ministersums vom ID. Mu 1858, 
Z. 17816. betreffend die Erhöhung der 
Maxımal- Fahrgeschwindigkeit auf den 
Eisenbahninien Kojelem - Bielitz und 
Bicht:-Kalwarya der k. k priv, Kaiser 
Ferdinands Nordbahn. 


Das k. k. Handelswministerium hat 
über Einschreiten der k. k. priv. Kaiser- 
Ferrlinande Nordbahn in Abänderung der 
zc den Allerh. Coneessions-Urkunden vom 
1. Jänner 1886, R. G. Bl. Nr. 7, bezw. 
4. Juni 18%, R. G. Bi. Nr. 102, erlassenen 
Concessions Bedingnisse vom %. Jänner 
1886 (2. IN. bezw. 12. Juni 18#6 (Abth. 1, 
zZ. 1) die Genehmigung ertheilt, die 
Maximal - Fahrgeschwindigkeit auf (len 
gesellschaftlichen Eisenlahnlinten Kojetein- 
Bielitz von Zb km auf 50km, sowie auf 
der Linie Bielitz-Kalwarya von 2b km auf 
30 km per Stunde zu erhöhen. 

Wien, am J Mai 1888. 


%, Amozwschlag zu den Fahr- wnd 
Frachtgebihren anf den österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen. 


Auch vom 1. Juni 1885 ab wird his 
auf Weiteres ein Agiozuschlag für die in 
Silber ausgedrückten Gebühren von Seiten 
der Eisenbahnen nicht eingehoben. 

Hiedurch wird jedoch auch wie bisher 
die im Civilrerkehre bestehende theilweise 
Erbebung sines 15°/,igen Agiozuschlages 
im Personen-, Gepäcks- und Eilgutverkehre 
der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft nicht 
berührt. 

Wien, am 24. Mai IHR8. 





78. Erinss des k. k. Handelsministers vom 
10. Mai 1885, Z. 8355, an sämmtliche 
Eisenbahn- Vercaltungen, betreffend die 
Bewilligung zur freiwilligen Beibehaltung 
des Öffieiers-(harakters der Eisenhahn- 
Bedhenstetew. 

Anlässlich eines vorgekommnenen Falles, 
in welchem einem Eisenbahn - Beamten 


von seiner vorgesetzten Verwaltung die 
angesuchte Bewilligung zur freiwilligen 





Beibehaltung des Officierk-Charakters nicht 
ertbeilt wurde, hat das k. k, Ministerium 
für Landervertheidigung anher bekannt 
gegeben, Jass für die Eisenbahn - Ver- 
waltungen sin stichhältiges Motiv, auch 
nur einzelnen Angestellten, welche ihre 
Heeres- und Landwehrdienstpflicht erfüllt 
Imben, aber noch landstormpflichtig sind, 
die Beilehaltung des Öffleiers-Charakters 
in der Landwehr zu verweigeru. insoferne 
nicht besteht, als auf Grund Allerhöchster 
Genehmigung (Jerlei Öffiriere nach beendeter 
Landwehr-Dienstpficht (statt ihren Ans- 
tsitt zu nehmen) in das Verhältnis der 
Eviienze der Landwehr, mit der Be. 
stimmung für Landstunadienste übertreten 
können, wwdnrch dieselben jeder Dienst- 
leistung im Frieden enthoben und nur für 
die ihnen im Kriegsfülle ale Landsturm- 
pflichtige unter allen Umständen (selbst 
nach erfolgten Austritte aus der Land- 
wehr) zukommenden Dienste  reserrirt 
bleiben. Nachdem dieser Vorgang, welcher 
an umd für sich und mit weiterer Rücksicht 
auf die weitgehendst geübte Belassung der 
im Eisenbahndieuste Angestellten bei 
nachgewiesener Unentbehrlichkeit auch im 
Mobilisirungsfalle das Interesse der Eisen- 
bahn - Verwaltungen in keiner Weis® 
schädigt, für die Betreffenden selbst aber, 
wie für die Kriegsleitung angezeigt er- 
scheint, #0 unterlaser ich wicht, dem 
Wunsche des k. k. Ministeriums für Landes- 
vertheidigung entsprechend. die geehrten 
Eisenhahn-Verwaltungen von der obigen 
Mittheilung des genannten Ministeriums 
in Kenntniss zu setzen, und gebe zugleich 
der Erwartung Änsdruck, dass die geehrte 
Verwaltung sich hiedurch bestimunt finden 
werde, den im Gegenstande berührten 
wichtigen militärischen Interessen durch 
entsprechende Behandlung der vor 
kommenden Ansuchen wegen freiwilliger 
Beibehaltung des Offieiers-Charakters die 
förderlichste Bedachtnahme zusmwenden, 
Wien, am 10. Mai 1888, 
Der k k. Handeleministaer ı 
Bacquehem m. p. 


79, Fristerstreckung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für ane normal- 
symrege Localbahn wm der Station 
Lettowitr der Oesterr.-unger. Staate- 
eisenbuhn - Gesellschaft über Polfka 
nach Skuß. 


Dis k. k. Handelsministerium hat die 
dem Ingenieur Adolf Mathausch in 
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nach Massgabe der Satzungen dieses Fonde. Ueber alle Ansprüche 
dieser Mitglieder und der Hinterbliebenen derselben entscheidet die 
General-Direetion der k. Staatseisenbahnen und in letzter Instanz 
unter Ausschluss jeder weiteren Rechtsverfolgung das Staatsministeriom 
‚des königl. Hauses und des Arussern. 


& 40, Einführungstermin. 
Vorstehende Satzungen treten vom 1. October 1888 an in Wirk- 
samkeit, re. L. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Proisanssehreiben. Von Seite des Vereins deutscher Ingenieure 
wird ein Preis bis zu DM) Mark ausgesetzt für die Lösung der 
folgenden Aufgabe: 

»Es soll eine kritische Zusammenstellung aller bis jetzt vor- 
liegenden Experimental-Untersuchungen über den Wärmedurchgang 
durch Heisflächen in seiner Abhängigkeit von Material, Form und 
Lage der letzteren, sowie von der Art. Temperatur und den Be- 
wegungeverhältnissen der die Wärme abgebenden und aufnehmenden 
Körper gemacht werden, auf Grund welcher die hier noch bestehen- 
den Lücken hervortreten, Durch experimentale Untereuchungen soll 
zur Ausfüllung dieser Lücken in einer frei zu wählenden Richtung 
beigetragen werden.s 

Im Einvernehmen mit den gewählten Preisrichtern werden an 
dieses Preisausschreiben die folgenden Bedingungen geknüpft: 

1. für die Benrtheilung ist in erster Linie masegebend die Voll- 
stündigkeit der Lösung nach den beiden im Ausschreiben bexeichneten 
Richtungen. wobei ein besonderes Gewicht auf die Ergünzung der 
bestehenden Lücken durch Versuche gelegt wird; 

2, die Höhe des Preises ist nach ‚iesen Erwägungen durch das Preis- 
gericht gegebenen Falles auch bis zu einem verminderten Betrage 
von wenigstens 2000 Mk. zu bemessen, wenn eine vollständig er- 
schöpfende Lösung nicht vorliegt; 

3. die einzusendenden Arbeiten haben, soweit sie Versucheresultate ent- 
halten. die Originalzahlen nebst den daraus zu ziehenden Folgerungen 
aufzuführen; ein besonderes Augenmerk ist darauf zu richten, das® 
die gewonnenen Ergebnisse unmittelbar in der Praxis verwenlbar 
sein sollen; 

& die Preisbewerbung ist unbeschränkt, insbesondere weder an die 
Mitgliedschaft des Vereins ‚lentscher Ingenieure, noch auch an die 
deutsche Nationalität des Bewerbers gebunden; 

5.die Einsendungen halen in deutscher Spriche an den General- 
Seeretär des Vereins, Herm Th. Peters in Berlin. bis zum 
31. December 180 xu erfolgen; 

ö. jede Einsendung ist mit einem Motto zu verschen mil ihr ein 
sersiegelter Briefumschlag beizufügen, welcher aussen durch dasselbe 
Motto bezeichnet ist, und innen die Adresse des Kinsenders enthält: 

7. durch die Preiswertheilung erwirbt der Verein deutscher Ingenieur“ 
das Recht der Veröffentlichung der betreffenden Arbeit; 

8. jede Einsendang, welcher ein Preis nicht zuerkannt worden ist, 
wird auf Verlangen an die narmhaft gemachte, mit der im geöffneten 
Umschlage enthaltenen übereinstimmend gefumlene Adresse zurück - 
gesandt; anderenfalls bleiben diese Umschläge uneröffnet. 

4, Als Preisrichter sind gewählt, nnd haben das Amt angenommen, 
die Herren: Dr. Bunte, Professor an der technischen Hochschule 
in Karleruhe; Hinbeck, Ober-Ingenienr und Privatdocent in 
Stuttgart; Gysling, Director des bayerischen Dampikessel-Kevisiohs- 
vereins in München; Hausbrand, Ober - Ingenieur in Berlin, 
Schröter, Professor an der technischen Hochschule in München. 

Die Preisrichter haben als Commission das Rerht, sich bei ein- 
tretenden Vacanzen durch freie Wahl zu ergänzen; ihr Urtheil ist 
bindend für den Verein. 

Vermehrung der Adhäsion bei Loeometivrädern. Ueber 
die neneren Versuche, welche Ries über die Verwendbarkeit des 
elektrischen Stromes zur Vermehrung der Zugkraft zufolge stärkeren 
Anhaftens der Locomotirräder an den Schienen angestellt fat, finden 
sich im »Scientific American« nähere Angglien. Dass die Elektrieität 
unmittelbar zur Erhöhung der Reibang an einem rollenden Körper 
benützt werden kann, hat Edison an seinem Flektromstograph gezeigt. 
Neuerdings hat man diselbe Wirkung an elektrischen Bahnen beob- 
achtet. bei denen die Schienen einen Theil des Stromkreises bilden 
So ermöglicht sie auf der Baltimore- und Hampien- elektrischen 
Bahn. welche nach Daft’s Verschlage eine dritte Schiene besitzt, dass 
die Motoren ohne zu gleiten, eine lange Steigung 1:15 mit schwer 
beladenem Wagen hinanfsteigen. Das Anhaften kann durch einen 
elektrischen Strom um 50 bie 100%, vergrössert werden. Die Ver- 
«nche haben gezeigt, dass die Wirkang mit der Strommenge wächst, 
aber nur eine geringe elektramotorische Kraft (05 bis 1 Volt) erfor- 
dert. Die Wirkung ist besonders ınerklich bei Eisen, Stahl und an- 
deren metallenen Körpern und rührt von einer durch die Erwärmung 


veranlassten Veränderung der Moleenlarbeschaffenheit her. Bei Eisen- 
bahnwaren sollen alle 4 Räder hintereinander vom Strome durch- 
flossen werden, indem (derselbe «einem gegen seine Achse isolirten 
Vorderrade zugeführt wird, auf der Schiene zu dem nächsten Hinter- 
rade geleitet wird, durch die Hinterachse zur anderen Schiene und 
in dieser zu dem zweiten, gegen seine Achse nieht isolirten Vorder- 
rade gelangt, Den Strom soll eine schnelllaufende Wechselstrom- 
Dynamemaschine auf der Locomotive erzeugen, worauf derselbe mit- 
telst eines Indluetors in einen Strom von niedriger Spannung um» 
gesetzt wird. Will man die Schienenstösse ganz unschädlich machen. 
so bringt man auf die beiden Achsen Reifen an nnd führt diesen 
den Strom zu, so dass die Schienen parallel gehalten sind. Die 
Elcktrieität kann dabei entweder mur in den Zeiten des Bedarfes oder 
such beständig benutzt werden. 

Um eine elektrische Wirkung zu erzielen, verfährt Ries ähnlich 
wie früher verfahren worden ist. Er umwickelt die Achsen mit Draht- 
rollen, durch welche ein Strom einer Batterie gesendet wird, der nur 
schwach zu sein braucht. Die beiden Achsen mit den Rädern und 
ılen zwischen den letzteren liegenden Schienenstücken bilden ein ge- 
echlossencs ınagnetisches System und wirken so krüftig. dass eine 
Erhöhung der Zugkraft um 200%, erreicht werden kann, wenn der 
Strom genug stark ist, um die magnetische Sättigung im Eisen her- 
vorzubringen. 

Soll zugleich eine Bremsung ermöglicht werden, so wird die 
Eisenstange, welehe die Bremaklötze trägt, ebenfalls mit einer Draht- 
rolle umgeben ; solange nicht gebremst werden soll. wird der Strom- 
zweig in dieser in gleichem Sinne geführt. wie der in den Achsen- 
rollen, zum Bremsen wird in ihr die Stromrichtung umgekehrt, Im 
ersteren Falle stossen die Räder die Klötze ab, im letzteren ziehen 
sie dieselben an. 

Wasserscheiden auf den österr. Eisenbahnen. Iu der Special- 
Ausstellung der österr, Eisenbahnen findet sich auch ein Graphiken 
über die bedeutenderen Wasserscheiden, welche die österr. Eisenbahnen 
im Gebiete der Alpen, der Karpathen und im hökm,-mähr. Gebirge 


überschreiten : Meter 
Die bedeutenderen Alpenübergünge sind; ü dl. ar, Moctw 
Adelsberg (Steinbrück-Triest} ...ccsecrraoner nennen 603 
Saifnitz (Pontafel-Tarvisi „...2.20cmnunneaeun nen ... Bl 
Kirchberg (Kitzbthel-Wörgli ..... RER ER LT. Br 
tatschach (Villach-Laibach) ....»-uusesuseasnunnnan ShH 
St, Lamprecht (St. Michoel-Klagenfurt) © 22222200004 397 
Semmering (Wien-Mürzzuschlagt +. -+=.-...++ Ermeae 348 
Hochfileen (Zeil am See-Kitzbühel) ..-»- 44 ers rnr ir U6R 
Toblach (Marburg-Franzensteste)- ..enssarnenenen een 1210 
Arlberg (Wörgl-Feldkirch) ....... +». + euere 1310 
Brenner (Kufstein-Franzensfeste ...scauncon. 224... 1370 
Die Karpathen-Vebergänge sind: 
Masty (Oderberg-Csaezäa)..zunure-eneener sen nanncan 519 
Kasina wielka (Mszana d.-Gryböw) „oo ssunnecsnsneee BLUT 
Lupkow {Przemysl-Leg.-Mihähhi} ....2-4-H--HH 4040 607 
Zwardon (Sarbusch-Üsacka).ocunsarerarersernrner nn . 662 
Beskid (Stryj-Munkacs} ..... ee naar teures 398 
Im Gebiete des böhm.-mähr. Gebirger sind: 
Dittersdorf (Ölmätz-Jägerndorf) o.uc2crceuen ern + 6 
Hörschlag (St. Valentin-Budweis) ........0sssseu00ne G76 
Spitzberg (Pilsen-Eisenstein].„...2.... zu... unsre 30 
St, Schmiedberg (Komotau=Weipert) „-..1-HRs4r 220 - . 870 


CHRONIK. 


Personalien. Der Kaiser hat mit a. I. Entschliessung vom 
22. September 1. J. dem General-Seeretär der priv. üsterr. Nordwest- 
bahn, Dr, Alexander Eger, den Titel eines Begierungsrathes tarfrei 
zu verleihen geruht. 

Winter-Fahrordnung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Der 
jetzt bestehende Fahrplan wird auf den Linien der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn und Ostrau-Friedlander Eisenbahn ab 1. Ortober 
1. J. mit nachstehenden Aenderungen beibehalten: Bei dem Courier- 
zuge Nr, 2 von Krakau nach Wien wird in Florülsdorf-Donaufetd 
eine Aufnahme von Reisenden nicht stattfinden und wird dieser 
Courierzug in der genannten Station nur «anı anhalten, wenn 
Reisende abzusetzen sind. Der Personenzug Nr. 520/20 von Marchegy 
nach Wien wird im Anschlusse an den Personenzug Nr. 22 der 
Oesterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft von Marchegg anstatt 
4 U. 25 M. Früh erst um 5 U.5 M. Früh abgehen und in Wien 
anstatt 5 U, 53 M. Früh erst um 6 U. 933 M. Früh eintreffen. Die 
Personenzüge Nr. 33, Abfahrt von Wien » U, Nachts, Ankunft in 
Prerau 2U.&5 M. Früh, nnd Nr. 34, Abfahrt von Prerau 10 U, 2S M 
Nachts, Ankunft in Wien $ U, 30 M. Früh, werden vom 0. Sep- 
teimber zum I. October 1 J. das letzte Mal verkehren 
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Gaisbergbahn. Die Einnahmen der Gaisbergbahn im Monate 
August d. J. betrugen 24.197 A, gegen 28.461 8. im gleichen Monate 
des Vorjahres. Es ist dies nicht zu verwundern. Im August 1888 
waren 11 schöne Tage, im August 1887 dagegen 21 schüne Tage. 
Mit Berücksichtigung dessen muss die Einnahme pro August 1887 
als eine sehr günstige bezeichnet werden. 

Bieske- -Stuhlweissenbarg -Kaposrärer Eisenbahn. Diese 
Bahn, welche vom Grafen Gera Batthyäny projectirt ist, geht ihrer 
Verwirklichung entgegen. Die Verhandlungen mit der ungarischen 
Regierung sind beendet und wird nun der Projeetant die von der 
Bahn zu durchxziehenden Districte bereisen, um wit den Interessenten 
bezüglich der Beitragsleistung zu conferiren. 

Ungarus Eisenbahnen, l.aut dem amtlichen Ausweise besassen 
lie ungarischen Eisenbahnen Ende des Jahres 1887 eine Gesammt- 
länge von 10,240 70 km, während dieselbe Ende 1886 nur 946015 km 
betrug: Von den wichtigeren Linien heben wir die folgenden hervor: 
König). ungar. Stuatsbahnen 4214908 km eigene Linien, 88T e71 km 
fremde Linien im Betriebe; üsterr-ungar. Staatebahn 137% kın 
eigene, 7Usro km fremde Bahn im Betriebe: Südbahn 7usse kın 
eigene, 140557 kın fremde Bahn im Betriebe: Kaschun - Oderberger 
Bahn 362-777 kun eigene, 3303 km fremde Balın im Betriebe: 
ungarische Westbahn W725 km: Erste ungar.-galizische Eisenbahn 
Ilse km; ungarische Nordostbahn 575774 km eigene, 328805 kın 
fremde Bahn im Betriebe; Budapest-Fünfkirchner Bahn 288351 kn; 
Mohäcs-Fünfkirchner Bahn 67'563 km; Vereinigte Arader und Üsanider 
Bahnen 241-189 kın; Szamosthaler Bahn 1201 km; Raab-Ebenforther 
Bahn 118s4 km. 

Internationale Eisenbahn-Statistik, Wie bekannt. besteht 
eine füchmännische Cominission für die internationale Eisenbahn- 
Statistik, als deren Präsident der Vorstand des statistischen Departe- 
ments im ästerreichischen Handelsministerinm. Hofrath Dr. Ritter 
v. Brachelli, fungirt, und welche behufs Berathong verschiedener, 
diese Statistik betreffenden Fragen zeitweilig zusammnenzutreten hat. 
In diesen Tagen findet eine Präsidial-Conferenz dieser Commission 
in München statt. deren Berathungen sich auf die Feststellung des 
Programms für die nächste Plenarversammlung, auf die Herstellung 
von Fornularien für die Sanitäts-Statistik der Kisenbahnbediensteten 
und auf die Erweiterung und Umgestaltung der in den vorhergegan- 
genen Sessionen beschlossenen Forinnlarien für die rein technische 
Fisenbahn-Statistik bezielien werden. Ausser dem vorgenannten Prü- 
sidenten der Commission und den beiden Vice-Prüsidenten derselben, 
Luigi Bodio, General-Direetor der Statistik des Königreiches Italien 
in Kom, und Ludwig v, Perl, russischer Stantsrath in Petersburg, 
werden an dieser Conferenz noch folgende Fachmänner theilnehmen: 
Excell. Alois Frei. Czedik v. Bründelsberg, Präsident der General- 
Direction der österr. Staatsbahnen in Wien; ©. Schnorr v. (arols- 
feld, General-Direeter der bayerischen Staatseisenbahnen in München: 
Alfred v., Wendrich, russischer Genie-Oberst in Neval; Dr. J, 
Urtwerf-Sterling, Direstor der niederländischen Rhein-Kisen- 
bahn in Utrecht: H. Schwabe, Mitglied der köonigl. Eisenbahn- 
Direetion in Breslau; F.Ulbricht, Director des statistischen Bureau 
‚der sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden: A. Systermans, 
Divisionschef, und Ch. Baum, Chef-Ingenieur im französischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Puris; Luigi Perozao, 
technischer Inspeetor im italienischen Ministerium der Finanzen in 
Rom: J,.G.Hess, Statistiker des schweizerischen Eisenbahn-Departe- 
ments in Bern, und die beiden Secretäre der Commission, A. Walzel, 
Commissärs-Adjunet der General-Inspertion der österr. Eisenbahnen, 
und E. Calle, Inspeetor der Oesterr.-ungar. Staatseisenbahu-Gesell- 
schaft in Wien. 

Das Eisenbahn-Unglück bei Dijon. Unsere Leser werden 
bereits aus den Tagesblättern von der beklagenswerthen Katastrophe 
erfahren haben, welche sich am 5. d. M.. Früh um %,8 Uhr zwischen 
Malain und Velars-sur-Öuche, etwa I km von der letzteren Station 
ıler Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, bei dem Vinduet von La Combe- 
Fouchere, ereignete, Der Expresazug Nr. 276, der um Mitternacht 
aus Macon nach Paris abgeht, war nach dem Verlassen «es Bahn- 
ofen won Villars entgleiat, als der Schnellzug ans Paris nach (Genf 
mit vollem Dampfe unf den entgleisten Zug stiers, Der 
Zusammenstoss war schrecklich, Beide Iocomotiven wurden, die eine 
sach rechts, die andere nach links, umgeworfen und arg beschädigt, 
ücht Waggons total zertrümmert, und ein entsetzliches Jammergeschrei 
erhob sieh ans den Trümmern, Erst um 4 Uhr Morgens, nachdem die 
Sturmglocke geläutet worden war, kam die erste Hilfe und ein Trupp 
Arbeiter verliess zur selben Stunde Ihjon, um sich nach der Unglücks- 
stätte zu begeben. Die Zahl der Opfer ist gross: 12 Tote und etwa 
0 Verwundete, Der Maschinführer des Genfer Zuges ist tadt, der 
Heizer schwer verwundet; «ie Passagiere des Auges Nr. 276 kamen 
mit dem Schreck davon. Todte und Verwundete wurden in den Hilfs- 
zug gelegt. Beide Geleise waren gesperrt und trafen die Züge ınit 
sechsstündiger Verspätung in Paris ein — Ohne uns in eine Kritik 


der Ursnehen dieses Unglücksfalles einzulassen, möchten wir nur 
eine Frage stellen: Unseres Wissens iet der Schnelleug der Linie 
Paris-Lron-Mediterranee mit der Henry Westinghouse-Bremse ver- 
sehen. War es nicht möglich, ılen Schnellzug mit Hilfe dieser Bremse 
vor der Unfallsstelle rechtzeitig anzuhalten. oder versagte dieselbe 
im Augenblicke der Gefahr? 

Unfälle beim Eisenhahnhetriebe in Deufschland pro Juli 
1888. Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachweisung 
‚der auf deutschen Eisenbahnen — ausschliesslich Bayems — bi 
Monat Juli 1888 beim Eisenbalmbetriebe (mit Ansschluss der Wat. 
stätten) vorgekommenen Unfälle waren im Ganzen zu verzeichme: 
14 Entgleisungen und 1 Zusammenstoss auf freier Bahn, 16 Ent- 
gleisungen und 6 Zusammenstösse in Stationen und 114 sonstige 
Unfälle ıUeberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplosionen 
und andere Ereignisse beim Fisenbahnbetriebe. sofern bei letzteren 
Personen getödtet oder verletzt worden sind). Bei diesen Unfälien 
sin im Ganzen, und zwar grösstentheils durch eigenes Verschulden, 
126 Personen verunglückt, sowie 17 Elsenbahnfahrzeuge erheblich 
und 41 unerheblich beschädigt. Yon den beförderten Reisenden wur- 
den I getödtet und 6 verletzt, und zwar entfällt die Tödtung auf 
den Verwaltungsbezirk der königl.. Eisenbahn-Direetion zu Erfurt umd 
je eine Verletzane auf «die königl. württembergischen Stantseisen- 
bahnen, den Verwaltungsbezirk der königl. Fisenbahn-Direetion zu 
Elberfeld, «ie grossherzoglich badischen Staatsbahnen und die Ver 
waltungsbezirke der königl. Eisenbahn-Dirertionen zu Köln (links- 
rheinische). zu Erfurt und zu Berlin. Von Bahnbeamten und Arbeitern 
im Dienst wurden beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 24 getödter 
und 68 verletzt, von Steuer- u. s. w. Beamten 2 getödtet und 1 rer- 
letzt, von fremden Personen (einschliesslich der nicht im Dienst be- 
tindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 12 getüdtet und 12 verletzt. 
Ausserdem wurde bei Nebenbeschäftigungen 1 Beamter verletzt. Von 
den sämtlichen Unfillen beim Eisenbahnbetriebe entfallen auf 
4A. Staatsbahnen und unter Stantsverwaltang stehende Bahnen (bei 
zusammen 30.2045 kın Betriebslänge und #24,606.121 zeförderter 
Achskilometern) 146 Fälle. darunter die grösste Anzahl auf die Ver 
waltungsberirke der königl. Eisenbahn-Directionen zu Köln (recht 
rheinische) (23). zu Berlin (16) und zn Elberfeld (18), verhältnis 
wässig, d. b. unter Berücksichtigung der gefürderten Achskilom#= 
und der im Betriebe gewesenen Längen, sind anf der Main-Neckw- 
Eisenbahn, auf den grossherzogl. oldenburgischen Staatseisenbahne 
und im Verwaltungsbezirke der königl. Eisenbahn-Direction trechts- 
rheinische} zu Köln die meisten Unfälle vorgekommen. B. (irössere 
Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebslänge (bei zusammen 
177401 kın Betriebslänge und 23,765.8% geförderten Achskilometern) 
3 Fälle, und zwar auf die Hessische Ludwigs-Eisenbahn 2 Falle und 
auf die Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn 1 Fall, €”. Kleinere 
Privatbahnen — wit je unter 150 km Betriebslänge -—— {bei zusam- 
men 16582 km Betriebslänge und 11.243.217 gefürderten Achs- 
kilometern); 2 Fälle, und zwar anf der Marienberg-Mlawkaer um 
Lüberk-Büchener Bahn je 1 Fall. 

Ztge und Zugsverspätungen auf den dentschen Bahne 
im Juli 1888, Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach 
weisung über die im Monat Juli 1888 anf deutschen Bahnen (aus- 
schliesslich der bayerischen) befürderten Züge und deren Verspätunger 
worden auf 41 grösseren Bahnen, bezw, Bahnnetzen mit einer Ge- 
sammt-Betriebslänge von 33.727'52 km befördert: An fahrplanmässigen 
Zügen: 16.972 Courier- und Sehmnellzüge, 150,300 Personenzüge, 
73.367 gemischte Züge und 128,588 Güterzlge; an ausserfahrplan- 
mässigen Zügen: 6142 Courier-, Schnell-, Personen- und gemischt« 
Zige und 32.665 Güter-, Materialien- und Arbeitszäge. Im Ganzen 
worden 850,615.2351 Achskilometer hewegt, von denen 271,259.56% 
Achskilometer auf die fahrplaumässigen Züge mit Personenbeförderung 
entfallen. Von den 241.22% fahrplanmässigen Courier-, Schnell-. Per- 
sonen- ml gemischten Zügen verspäteten sich im Ganzen 2663 oder 
110", (gegen 1’7”, in demselben Monat des Vorjahres und rss, im 
Vormonat). Von diesen Verspätungen wurden jedoch 1173 darch da 
Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, so dasa den anf- 
geführten Bahnen nur 1440 Verspätungen ( Ors2",) zur Last fallen 
(gegen 00%, im Vormonat), In demselben Monat des Vorjahres rer- 
späteten auf «len eigenen Strecken der in Vergleich zu ziehenden 
Bahnen von 228,465 heförderten fahrplanmässigen Zügen mit Personen- 
heförderung 1602 oder (40%, inithin Oroa®;, mehr. In Folge der Ver- 
spätungen wurden 1179 Anschlüsse versäumt {gegen 1163 in dem- 
selben Monat des Vorjahres und 65% im Vormonat). Bei 10 Bahnen 
sind Zugverspätongen und bei 14 Bahnen Anschlassversäumnisse nicht 
rorgekommen. In dev Nachweisung sind diejenigen Bahnen, anf wel- 
chen Augverspätungen nach der Verhältnisezahl igeometrisches Mittel) 
zwischen der Anzahl der auf je eine Verspätung entfallenden Züge 
und Achskiloimeter geordnet; danach nehmen die Hessische Ludwigs- 
Bahn, «die Unterelbe’'sche Balm und die Mecklenburgische Friedrich 
Franz-Bahn die ungünstigsten Stellen ein Wird die Reihenfolge der 
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Bahnen statt nach der Zahl der Verspätungen nach der Zahl der 
Anschlussversäumnisse bestimmt, so treten die Mecklenburgische 
Friedrich Franz-Bahn, die Hessische Ludwigs-Bahn und «die Bahnen 
im Bezirk der königl Eisenbahn-Direction (linksrheinische) zu Köln 
an die ungünstigsten Stellen. In den vorstehenden Angaben sind die 
Verspätungen bei 12 Zügen, welche in Folge von Dammbrüchen und 
Bahndammsenkungen theilweise ausfielen, unberücksichtigt geblieben. 

Waggonmangel in Deutschland, Stimmen aus Deutschland 
klagen über den äusserst fühlbaren Waggonmangel auf den deutschen 
Bahnen. Die Ursachen dieses Mangels liegen gewiss nicht in der 
Unzulänglichkeit der Produetivität der Maschinen- und Waggonfabriken, 
sondern einerseits in der Zurückhaltung, welcher sich die Verwaltungen 
hinsichtlich der Beschaffung, der Erneuerung und Ergänzung des Fahr- 
parkes durch zu lange Zeit befleissigten, andererseits aber in dem 
riesigen Aufschwunge des Verkehrs. Dass sich dieser Mangel besonders 
jetzt so fühlbar macht, ist leicht begreiflich, denn erfahrungsgemäss 
nimmt der Verkehr beim beginnenden Herbste stets die grössten 
Dimensionen an. Wie dem auch sei, die Thatsache bleibt aufrecht, 
dass, man möchte beinahe sagen, eine Armuth an Waggons vorhanden 
ist, und dass zwar die Verwaltungen seit Anfang dieses Jahres be- 
strebt sind, dieser Calamität abzuhelfen, aber, wie man sicht, mit 
noch nicht genügendem Erfolge. 


LITERATUR. 

Export-Compass 1888, Unter vorstehendem Titel ist im Ver- 
lage des Herausgebers der in Wien erscheinenden »Volkswirthschaft- 
lichen Wochenschrifte, Dr. Alexander v. Dorn, ein commercielles 
Jahrbuch für die Interessenten des österreichisch-ungarischen Ausfuhr- 
haudels erschienen, auf welches wir hiermit die Aufmerksamkeit 
unserer Leser zu lenken uns erlauben. Das Buch wird eingeleitet 
durch eine aus fachmännischer Feder stammende Darstellung des 
üsterreichisch-ungarischen Ausfuhrhandels, sowohl nach Mengen und 
Werthen, als auch nach Absatzländern, soweit über die letzteren, 
namentlich mit Zuhilfenahme der Publicationen der Permanenz-Com- 
mission für die Handelswerthe bei dem in dieser Beziehung so 
mangelhaften Zustande unserer oficiellen Statistik. Daten aufzubringen 
waren. Daran schliesst sich eine Zusammenstellung aller dermalen 
giltigen Handels-Verträge zwischen Oesterreich-Ungarn und anderen 
Staaten. Das darauf folgende Capitel über Consularwesen bringt ein 
authentisches Verzeichniss der kaiserlichen und königlichen Consular- 
Aemter, ihrer Leiter und Amtsbezirke, eine bis auf die Gegenwart 
reichende Zusammenstellung der bestehenden Vorschriften für den 
commereiellen Dienst der Consularbehörden und endlich einen Ab- 
schnitt unter dem Titel: Rathschlüge der kaiserlichen und königlichen 
Consular-Behörden. Das Capitel Zollwesen enthält zunächst eine fach- 
männische Darstellung der Zollvorschriften für die Ausfuhr und dann 
ein Verzeichniss aller bis Ende März laufenden Jahres auf Grund der 
Ministerial-Verordnung vom 21. Mai 1887 ertheilten Zoll-Restitutions- 
Bewilligungen. Ein besonderes Capitel ist der Darstellung des Geld- 
wesens in ÜOesterreich-Ungam gewidmet, woran sich vergleichende 
Tabellen der Münzen, Geldwerthe, Gewichte und Masse aller Länder 
schliessen; hierauf kommen die Bestimmungen und Tarife für den 
Post- und Telegraphenverkehr mit dem Auslande un eine eingehende 
Darstellung unserer grossen für den Export dienlichen Verkehrsmittel: 
Fisenbalmen, Binnen-Schifffahrt und See-Schifffahrt. Ein besonderes 
Capitel ist den Institutionen für den Wiener Geschäftsverkehr ze- 
widmet. Eine übersichtliche Darstellung der Wiener Export-Industrie 
gibt über die Leistungsfühigkeit und die Erfolge des Wiener Gewerbe- 
fleisses in den verschiedenen hauptsächlich für den Export in Betracht 
kommenden Zweigen Aufschluss. In dem letzten Capitel, welches die 
in Wien bestehenden Institutionen zur Förderung des Exportes zum 
Gegenstande hat, findet sich eine eingehende Darstellung des Infor- 
mations-Bureaus der Wiener Handels- und Gewerbekammer, des k. k. 
Handelsmuseums, endlich des Oesterr.-ungar. Exrport-Vereines und 
seines Musterlagers, Sowohl vom Handelsmuseum ala auch vom 
Exportverein und Musterlager sind die vollständigen Mitglieder- 
verzeichnisse beigegeben. Den Schluss des Buches bildet ein Adressen- 
verzeichniss von Wiener Export-Firmen. Wir glauben nicht fehl zu 
gehen, wenn wir annehmen, dass mit Rücksicht auf diesen nützlichen 
und reichen Inhalt der »Export-Compasse bald von der gesammten 
Geschäftswelt des In- und Auslandes, sofern dieselbe am üsterr,-ungar. 
Ausfuhrhandel interessirt ist, als ein unentbehrliches Hilfs- und Nach- 
schlagebuch anerkannt sein wird. 

Mo Sn = ÜnÜ2 2 „2 (1 Duo 2 1.22 1 u = 1 = u u 
Die Fabriksfirma Philipp Haas & Söhne, Hauptniederlage Wien, 1., 
Stock-im-Eisen 6, hat sich, um ihre vorzüglichen Fabricate auch 
weiteren Kreisen zugänglich zu machen, bereit erklärt, den Club- 
mitgliedern bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen 
in zu vereinbarenden Beträgen und Fristen Waaren zu liefern. 
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FR. WLACH & COMP. 


Specialisten 
für Signalisirungs- und Beleachtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
WIEN, Ill. Bez., Lorbeergasse 13. 
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ws Für Eisenbahnen. sg 


Putzfäden, Gurten, Tapezierar-Lainen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, IL Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22 





FREE 


Empfehle allen Eisenbahn-Directionen, Bauleitungen, Bahn- 
erhaltungs-Inspectoraten ete. meine auf 3 Rädern laufende 


Blitz-Eisenbahn-Draisine 


mit Kugellagern 
in allen reibenden Theilen, durch jede englische Weiche 
mit Sicherheit hindurchfahreud, von Fachleuten geprüft, in 
jeder Hinsicht allen anderen Draisinen überlegen; auch 
leiste für Dauerhaftigkeit, Leistungen, sowie Sicherheit im 
Fahren Garantie. 10355 


W. Williger. 


Haynau 


(Schlesien) Zn . 
Staines 
LIN OLEU F. Walton’s Patente. 
Kork-Teppiche, 
F, 


', Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, I., Kolowratring Nr. 3, 
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Goldene Medaille 
Antmwer 1885. 


Geldene Medaille 


Glasgum 1H84. Eutenliplom London 1984. 


10033 


E. u. k. Patent. 


ME" Delta-Metall WE 


«mpflabit für techuische, bawliche um industrielle Lwacke aller Art 


Die üslerr.-ungar. Delta-Netall-Fabrik H. W. BECKER, 


——- WIEN, 1. Lothriugersirasse Nr. 16. me 
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Für die Herren Eisenbahn-Beamten |iefere ich die 
neuen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. v 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider 


PRAG, 10349 
Wassorgasse 873—II, vis-h-vis dem Naustääter Ratkhanse, 


STISTAV MÄINTDL 

Buchbinder, Wien, IY., Grüngasse 4. 

verfertigt und liefert 10316 

solid und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 

und deren Bureaux. — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 








u. Armee-Lieferant, 



























Josef Grüllemeyer 


139 k. k. Hof- und w landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 
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GANZ & Ca 
„ isengieserei und  Masclinenfariks-Aelin-Geelschal 


Budapest und Leobersdorf bei Wien. si 


| Liefurungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Dreohscheiben (nah 
| Weikem’s Kugelaystsn und anderes Construetionen, complete Wasser- | 
| stations-Eiurichtungen und Oberbau-Materialien, 


WAGGONS 


für wormal- und schmalsperige Eisenbahnen und Pferdebahnen. Ürsben- u) 
Förderhunde, Turbinen, Mechanische und Glesserel-Arbeitem aller Ar,” 
Röhren, Trarversen und ÜGnssarheiten für Bauswecke, Walzenstühle mit Hart 
gusswalzen für Hoch- und Flachmällerei. Complete Mühlen-KBinrichtunren 
nach bewährten Construelionen. Elektrische Beleuchtungs - Maschinen 
. dohmfs Ermögliebung aller landwirthschaftlichen und Bauarbeiten während der 
\ Nachtzeit, hudwig‘« patentirte Planroste, die vor älteren Constructionen sehr )) 
ren, Patent Guhraser-Wagser 













Erwie und grösste Fabrik in Onsierreich-Ungarn von Ban- und Möbel- 
beschlägen in allen Metallen, bezw. Compositionen. enatänd» werden nach 
Zeichnungen oder Modellen im allen Metallen, Weich-Eise und Grauguss 
grgomwa und appretirt, Erzeugung v0® Phespherbronen und Phesphorkspfer. 


Bpeoialitäten. Fabrikation aller Eisenbahn-Artikel und Leschläg» 
für Waggons aus obigen Metallen, von Kisenbahn - Billetkästes nach 
Edmonsın schen Eysteme 















Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 













doppeldüsiger, bester 


FERESSDENN 
ae. . » 

Körting's Universal-Injector, ;j.ctor,speist heisses 

Wasser von 70" Celsius, Während des Speisens kein Schlapper- 


10553 


wasser- Verlust 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pulsometer oder Ejector; mit Locomotivdampf und direetem 
Danıpf stationärer Kessel, Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betriel Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
artiger Anlıgen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 


den Bestimmungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting's Rippenheizkörper 
für Werkstätten und Bureaus, sowie Woh- 
nungsheizungen mit Abdumpf, directem 
Danıpf, warmem Wasser und Calorifers. 

. Wir richten 
Waggonheizungen. Ventilations- & 
heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirtheil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftklappen 
vom Coupe aus. 


Niveaubruch- und Warnungstalein eit. 












Projecte gratis. 





Hunderte von Referenzen. 


Für alle Apparate 
leisten wir volle Garantie 


R. GANSO, 















Lieferant der zn WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. VI. Mollardgasse 84. 
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Eigenthum, Harausgabr und Verlag des Ulab Für ıliv Redaetion verantwortlich; Drack der „STEIKERMÜHTL- in W 
sstere. Eiswabahn- Beamten. AUUUST HIFTEK v. LO Fur die Druckerei verantwortlichs ALBERT FILV% 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werden augenomman in der 
Adminlatration 
WIEN, I, Eschanbachgasse 11. 


Radastion: 
WIEN, I, Eschenbachgame 11, 





Beltehgn werden nach Verslabarung honsrirt 
Henuorsipgr werden ubcht narchgenteilt. 


ORGAN 
des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement incl. Postversendung 
in Oesterrelea-Ungarn: 
Ganzjährig 4 5 — Nalblährie M. DER, 
Für das deutsche Reich: 
Gasrjährig Mark 17, Hasbjährig Mark ii 
Im übrigen Auslande: 


Ganzjährig Frea. 25 Halhjährig Prea W 


Einzelne Nummars 18 kr. 





(Kane Irelimntionen pastofrel 








Wien, den ?; Detober 1888. 


XI. Jahrgang. 








Die humanitären Einrichtungen bei den 
Eisenbahn-Verwaltungen. 
(Wohlfahrts-Einrichtungen in den Berg-, Hüttenwerken und Domänen 
der Gsterreichisch-ungar. Staafseisenbahn-Gesellschaft.) 

Richard Owen, der grosse Philanthrop und Soeial- 

Reformer, welcher zuerst praktisch und theoretisch zeigte, 
wie industrielle Btablissements organisirt sein sollen, um 
den Bedürfnissen der Menschlichkeit, der Ordnung und des 
eigenen Interesses der Etablissements-Besitzer zu entsprechen, 
hat sich auch damit beschäftigt, festzustellen, wie die 
Productionskraft des einzelnen Individuums mit dem Wohl- 
stande desselben steigt und sinkt. Ebenso haben die Socia- 
listen, wir meinen selbstverständlich hier nicht die heutigen, 
mit dem Sammelnamen „Socialdemokruten« bezeichneten 
Träger von allerlei confusen Ideen, sondern die Begründer der 
Socialwissensehaft, wie Saint-Simon, Carl Fourier u. s. w., 
stets betont, dass bei Einrichtung unserer Werkstätten und 
Fabriken auf die Gesundheit des Arbeiters die grösste 
Rücksicht genommen werden ınüsse, ja noch mehr, dass 
auch die physischen und geistigen Kräfte des Arbheiters 
harmonisch gefördert und auf den Grundzug des mensch- 
lichen Wesens, den ‘Trieb nach Geselligkeit gebührende Rück- 
sicht genommen werden müsse, 

Die Geselligkeit, die Vereinigung erzeugt den Drang 
zum Nacheifer, und ohne diesen existirt kein Fortschritt, 
kein Wohlstand. Stillstand, Lauigkeit und Armuth des Ar- 
beiters sind aber schlechte Förderer der Energie desselben, 
somit Feinde der industriellen Entwicklung. 

Die österreichischen Eisenbahn- Verwaltungen haben 
allen Neuerungen auf dem Gebiete der Hygiene und Wohl- 
fahrts-Einrichtungen stets die grösste Aufmerksamkeit zu- 
gewandt, und gerade die eben stattfindende Jubiläums- 
Ausstellung führt uns (in Gruppe XX) ein äusserst inter- 
essantes Bild vor, welch ausgedehnte Pflege die Arbeiter- 
Wohlfahrts-Einrichtungen fast bei allen grösseren heimischen 
Bahnverwaltungen finden. Für den Bediensteten selbst, für 
dessen Frauen und Kinder ist in wahrhaft erfrenlicher 


Weise gesorgt, und das von den Verwaltungen, so in erster 
Reihe von den k. k. österr. Staatsbahnen, der österr.- 
ungar. Staatseisenbahn, der Nordbahn, Südbahn ete. 
in dieser Beziehung Geschaflene kann Allen, die sich für 
Gewerhe-Hygiene interessiren und diese zu fördern gedenken, 
als Muster und Massstab gelten. 

AI diese einzelnen Einrichtungen zu besprechen, würde 
ein Buch für sich, allerdings ein sehr interessantes, er- 
fordern. Wir wollen für hente eine uns vorliegende, vom 
Direetorium der Berg-, Hüttenwerke und Domänen der priv. 
dsterr.-ungar, Staatscisenbahn - Gesellschaft herausgegebene 
Broschüre unter dem Titel dieses Aufsatzes besprechen. 

Diese Verwaltung besitzt: 

1. In Südungarn im Krasso-Szörenyer Comitate, im 
sogenannten Banate, anf einer Fläche von 2273 um® ver- 
theilt, einen Domänenbesitz von 130.0834s0 ha, wovon 
7,5058 ha auf Wälder und 4257771 ha auf Felder, 
Strassen, Wege, Plätze ete. entfallen 

Auf diesem riesigen Domänencomplexe, gemeiniglich 
»Banater Domäne« genannt, besitzt und betreibt die österr.- 
ungar, Staatseisenbahn-Gesellschaft grossartige Berg- und 
Hüttenwerke, sowie ausgedehnte Forst- und Domänen- 
wirthschaft. 

2. Die Maschinenfabrik in Wien. 

3. In Böhmen im Brandeisl-Kladuoer Revier einen 
ausgedehnten Steinkohlengruben-Complex, auf welchem sieben 
grosse Schächte erriebtet wurden, ferner eine Fabrik zur 
Erzeugung von Drahtseilen, und werden in vorangeführten 
industriellen Etablissements gegen 19.000 Bedienstete 
(Beamte, Diener und Arbeiter) beschäftigt. 

Dass die priv. österr,-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft 
in wahrhaft fürsorglicher Weise bestrebt ist, das materielle 
und geistige Wohl ihrer Bediensteten zu fördern, und dass 
alle diese einschlägigen Institutionen mit der raschen Zu- 
nahme der Arbeiter-Bevölkerung in den verschiedenen indu- 
striellen Etablissements dieser Gesellschaft gleichen Schritt 
hielten, dies zeigt die vorliegende Broschire zur Genüge, 
und wollen wir zur richtigen Beurtheilung der bei diesen 
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Etablissements bestehenden Arbeiterzustände die wichtigsten 
nud wissenswerthesten Details erwähnen, wobei wir die in 
der Broschüre festgehaltene Eintheilung beibehalten. 


A. Kranken- und Gesundheitspllege 


Werkspitäler bestellen drei, und zwar im: Eisenwerk 
Reschitza mit 25 Betten; Kohlenwerk Anina-Steierdorf mit 
22 Betten; Kohlenwerk Brandeisl-Kladno (in Brandeisl) mit 
24 Betten. 

Badeanstalten sind 14 errichtet, und zwar: 
Reschitza 3, Anina-Steierdorf 2, Dognacska 1, Oravieza 2, 
Moldava 1, bei den Schächten in Brandeisl - Kladuo 5. 

Die Spitäler sind Eigenthum des von der Gesellschaft 
gegründeten Provisions- und Unterstätzungs- Institutes. Der 
jeweilige Werksarzt ist zugleich dirigirender Spitalsarzt. 
Die Verwaltung obliegt der Local-Commission des Bezirkes, 
und werden in der Regel nur Institats-Mitglieder in das 
Werkspital aufgenommen, und zwar diese unentgeltlich. Die 
Aufnalıme von dem Unterstützungs-Institut nicht angehörigen 
Kranken ist durch die Zulässigkeit des Belegraumes 
bedingt. 

B. Anstalten zur Verproviantirung. 

Von dem richtigen Grundsatze ausgehend, dass die 
Frage der sicheren und billigen Verproviantirung für eine 
grosse Arbeiterbevölkerung ebenso wichtig ist. wie die gute 
Organisirung der Kranken- und Gesundheitspflege, hat die 
Verwaltung auch diesem Gegenstande die grösste Aufınerk- 
samkeit zugewendet. 

Namentlich die Erwerbung der Banater Domänen machte 
die Errichtung von Lebensmittel-Magazinen nöthig, sollte 
nicht die Arbeiterbevölkeruug auf den Willen der eine Art 
Monopol ausfibenden Geschäftsleute verwiesen werden. Solehe 
Magazine bestehen in: D. Reschitza und D. Oravieza mit 
Filialen in D, Bogsän und Franzdorf, Anina mit Filiale in 
Steierdorf, Dognaczka, D. Szaszka und N. Moldova, Brandeisl 
mit einer Filiale auf dem Engerth-Schacht. 

Ausser diesen Magazinen besitzt die Verwaltung zwei 
Kunstmahlmühlen, eine in D. Oravieza, die andere in Alt- 
werk bei D, Bogsän. Die erstere hat eine jährliche Ver- 
mahlungsfähigkeit von 7%, Millionen, die letztere von 
5 Mill. Kilogramm Weizen. 


C. Anstalten zur Hebung des geistigen Wohles. 


Die Gesellschaft erhält in 19 Ortschaften 21 dentsch- 
ungarische und 13 rumänisch-ungarische Schulen, mit zu- 
sammen 54 Classen, ganz auf eigene Kosten, Ausserdem 
unterstützt sie eine Anzahl von in anderen Ortschaften 
bestehenden Schulen. Ueberdies besteht im Werke Reschitza 
ein Fröbel'scher Kindergarten. Im Jahre 1587 verausgabte 
die Gesellschaft für Schulzwecke 49,503 il. 10 kr., welcher 
Betrag als jährlicher Durchschnitt angesehen werden kann, 

Die Staatsbahn-Gesellschaft übt auf ihren Banater 
Besitzungen die Rechte und Pflichten als Kirchenpatron 


aus, und zwar ıu 23 Ortschaften, Das Patronat erstreckt 


sich auf 32 Pfarreien mit 38 Seelsorgern des römisch- 
katholischen, griechisch-katholischen und griechisch-orienta- 
lischen Cultus. Die Gesellschaft erhält 21 Kirchen und 
17 Pfarrhäuser, hat während ihres Bestehens 5 neue 
Kirchen und Kapellen erbaut und auch zum Baue anderer 
wesentlich beigestenert, 

Im Jahre 1887 verausgabte die Gesellschaft für die 
betreflenden Personalbezüge, Kirchen-Eıforderoisse, Gebäude- 
Erhaltungen und Unterstützungen 32.563 fl, 55 kr. Zur 
Förderung anderer gemeinnütziger Zwecke bestehen für die 
Beamten und die Arbeiterbevölkerung der industriellen 
Etablissemments zahlreiche Vereine, so u. a. 4 grüssere Spar- 
vereine, A Schülzenvereine, 4 freiwillige Peuerwehren, 
3 Werkscapellen u. s. w. 


D. Ansiedlung der Arbeiter 


Die Ansiedlung und Ansüssigmachung des erforderlichen 
Arbeiterstandes in der Nähe des Werksbetriebes gehört 
wohl zu den wesentlichsten Bedingungen für die geregelte 
Führung desselben, fördert in gleichem Masse den materiellen 
Wohlstand der Arbeiter und verhindert die Uebervölkerung 
der Miethwohnungen, welch’ letztere, wie ja allbekannt, auf 
den Arbeiterstand äusserst nachtheilig wirkt. — Wie wir 
aus der vorliegenden Broschüre entnehmen, hat die Gesell- 
schaft dieses Ziel nach zwei Richtungen zu erreichen 
getrachtet, und zwar: 

1. indem sie anf dem hiezu bestimmten Terrain Häuser 
auf eigene Rechnung erbaute, uud die darin vorhandenen 
Räumlichkeiten an die Arbeiter vermiethete, oder 

2, indem sie depjenigen Arbeitern, welche für eigene 
Rechnung Häuser banen wollten, Geldvorschüsse und Prämien 
gewährte und ausserdem durch Ueberlassung billiger Ban- 
plätze und Verabfolgung billiger Baumaterialien dieses 
Streben fürderte. 

An solchen Hausban-Vorschüssen und Prämien wurden 
im Zeitraume von 1863 bis 1887 an Diener und Arbeiter 
gewährt: 


Verschiisun Pramion 


in Reschitza .........:- 220.430%7 f. 0.090 06 A. 
in Anina-Steyerdorf ..... 92.211’e2 » 3.343235 » 


Summa...31864220 fl. 10.343 21 fl 

Die Bauvorschüsse wurden nach Massgabe des Bau- 
fortschrittes flüssig gemacht, Die Bauplätze um äusserst 
billige, nur nominelle Kaufbeträge überlassen. 

Von den nach Modus 1 erbauten Häusern wurde 
später ein Theil an solide berficksichtigenswerthe Arbeiter 
und zwar gegen monatliche Ratenzahlungen von 3 bis 12 A. 
und 5%,ige Verzinsung des Kaufschillingrestes verkauft. 
So waren bis Ende 1887 verkauft: in Anina-Steierdorf ein 
einfaches und 61 Doppelcoloniehäuser an 125 Familien um 
74.052 41 (durchschnittlich GUO I. per Wohnnng), iu Resehitza 
ein Haus nm 200 Hl. 

Am Schluss des Jahres besass die Gesellschaft 601 
Colonie- und Arbeiterhäuser, und zwar in: 
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Ausehl a. Wehnugen a Feaee 
Beschitza ....... .136 310.000 474 2500 
Anina-Steierdorf.... 441  7ö6.1ABıu 877 4700 
Brandeisl-Kladno ... 24 247.200 265 140 
Zusammen... 601 1,313.35023 1616 86H) 


Im Baus standen in Anina-Steierdorf 30 Coloniehäuser 
ä 4 Wohnungen mit einem Bauvapital von 51.000 fl. 

Wir können diesen Auszug aus der interessanten 
Broschüre, der wir hoffentlich recht bald Details über die 
Einrichtung der humanitären Anstalten bei den anderen 
Bahnverwaltungen folgen lassen können, nicht besser schliessen, 
als mit dem Schlusssatze der besprochenen Broschüre selbst, 
der da lautet: »....Das geistige und materielle Wohl des 
Personales in jeder Weise zu fördern und zu unterstützen, 
ist das wahre Ziel, der mächtigste Hebel der modernen 
Industrie « E. Engelsberg. 


Das Latowski'sche Dampf-Läutewerk für 
den Localbahn-Betrieb. 


Die »Bahnordnung für deutsche Eisenbahnen 
untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878« 
enthält in den 88. 12, 21 und 35 die Vorschriften für die 
Anwendung des Läutewerkos der Locomotiven. Es sollen die 
letzteren init helltönenden Läutewerken ausgerästet sein und 
das Läutewerk bei Annäherung an einen zu päassirenden und 
unbewachten Wege-Debergang bis nach Passiren desselben, oder 
auch in der Nähe einer öffentlichen Verkehrsstrasse in Thätig- 
keit setzen. 

Das Läutswerk - Signal hat sich bei deutschen Bahnen 
untergeordneter Bedentung vollkommen bewährt Es hatte sich 
vor der Einführung bei den deshalb angestellten Ermittelangen 
erwiesen, dass das Dampfipfeifen-Signal das in der Nähe, be- 
findliche Weide- oder Zugvieh schen mache, und die Nutlh- 
wendigkeit herausgestellt, dieses Signal bei Localbahnen als 
Streckensignal zu untersagen. Dagegen ergab sich, dass das 
Glockensignal von dem Vieh, sogar in aller Nähe, zut ver- 
tragen wurde. Es waren Anfangs dafür sowohl Handglocken, 
als auch mechanische, namentlich Dampf-Läutewerke  ver- 
schiedener Ausführungsart in Anwendaug gekommen, Lis vor 
beiläufg sechs Jahren das Latowski’sche Dampf-Läutewerk 
bekannt wurde, welches zufolge seiner grossen Vorzüge sofort 
alle diese Signalapparate verdrängte, und zwar sind seither 
alle solche beseitigt und durch jenes ersetzt worden. Es sind 
gegenwärtig beiläuflg 2500 Stück Latowski’scher Läutewerke 
bei den Balınen Deutschlands in Benützung. 

Nicht allein in Deutschland, sondern auch in fast allen 
anderen Ländern fand das Latowski'sche Dampf-Läutewerk Ein- 
gang. Auch bei den Localbahnen Oesterreich-Ungarns, Wie 
auch hier dasselbe sich bewährte, ist vielfach bestätigt worden. 
Die Wittkowitzer Eisenwerks-Direction bestätigt, dass sie seit 
drei Jahren fünf Locomotiven mit solchen Läutewerken 
rüstete und mit denselben, welche immer anstaudslos functionirt 
hätten, vollständig zufrieden sei, namentlich, dass die Schall- 
weite der Glocken sehr gross sel, wodurch die Sicher 
heit desBetriebes gegen die Signale der Dampf- 
pfeife bedeutend erhöht werde. Die Direetion der 
Aussig-Teplitzer Eisenbaln-Gesellschaft bestätigt, dass die Läute- 
werke seit 4%, Jahren in Verwendung seien und ausnahmslos 
ohne den geringsten Anstand und vollkommen verlässlich fune- 
tionirt hätten. 
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Leider ist das Latowski'sche Läutewerk bei den inländi- 
schen Local- nnd Dampftrambahnen verhältnissmässig nur selten 
angewendet, Die Ursache dürfte darin zu suchen sein, dass 
dasselbe hier nicht ausreichend bekannt ist. Wie jeder neue 
Eriindungsgegenstand hatte auch dieser die Periode seiner Ent- 
wicklung durchzumachen. Obendrein hatte der Erfinder, damals 
noch Vorstand des Maschinenamtes einer Eisenbahn, den Ver- 
trieb einer Firma übertragen, welche die Sache der Eigenheit 
des Gegenstandes nicht entsprochend führte. Namentlich zu 
jener Zeit hatton sich unsere Bahnen mit solchen Läutewerken 
versehen und nicht immer die ihren Bahn- und Betriebsverhält- 
nissen passende Ausführungsart sich angeeignet. Später nahm 
Latowski die Anfertigung wie den Vertrieb selbst in die Hand 
und vervollkommmete das Werk so, dass dasselbs gegenwärtig 
wesentlich umgestaltet, nur mit Specialmaschinen hergestellt, 
etwas ganz Anderes ist, ala zu jener Zeit. Es sei nur noch 
erwähnt, dass für Balmzwecke drei Arten von Läutewerken 
sich ausbildeten. Insoweit es die Construction der Locomotivo 
zulässt, kommt die Type 3, die kräftigste und tonstärkste Aus- 
führungsart zur Anwendung (welche auch bei dem Betriebe der 
Wittkowitzer Gewerkschaft und der Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
in Gebrauch ist, wie bei den preussischen, sächsischen und 
bayerischen Staatsbalnen). Die Type 4 ist bei Industrie- und 
Dampf-Strassenbahnen zur Einführung gelangt, jedoch auch bei 
Localbahnen, z. B. denen der Badischen Staatsbahn. Die Type 5 
kam nur in einzelnen Fällen bei denjenigen Dampf-Strassen- 
haln-Betrieben in Aufnahme, denen die Type 4 noch zu laut 
erschien. Die Läutewerke werden derart verstärkt und verbessert 
ausgeführt, dass ein Defeetwerden gänzlich ausgeschlossen ist. 
Dieselben werden mit Stahlguss- oder Gussstahlglocken geliefert. 
Jene, in der Mehrzahl angewendet, <. B bei der königl. Eisen- 
balın-Direetion Bromberg beiläufig MO Stück, dürften, obwohl 
im Allgemeinen ihre Haltbarkeit und gute Tonstärke Imstätigt 
wird, demnoch eins begrenzte Lebenszeit haben, während 
die Gussstahlglecken absolut unzerbrechlich 
sind und die grösstmögliche Schallweite haben. 

Den sämtlichen Bahnen Deutschlands wurde das La- 
towski’sche Dampf-Läutewerk vom Reichs-Eisenbahnamt wieder- 
holt empfohlen. Bei der 188ter Versammlung der Techniker der 
Eisenbahnen des deutschen Eisenbahn-Verbandes wurde der 
Schlussfolgerung nach dasselbe als das beste und vull- 
kommen entsprechende Läutewerk zur allgemeinen 
Eintührung empfoblen. Dasselbe ist forner in den Normalien 
und den Lieferungs-Bedingnissen für die Loeometiv-Beschäffungen 
der preussischen Staatsbahnen und ebenso bei den sächsischen, 
baverischen und anderen Staatsbahnen vorgeschrieben. In der 
deutschen allgemeinen Ausstellung für Unfall- 
verbütung id. 1869 Berlin wird, in Folge Erlasses des 
Herrn Ministers v. Maybach, seitens der preussischen Staats- 
bahnen eine das Eisenbaim-Betriebswesen betreffende sorgfältig 
vorbereitete Special-Ausstellung stattfinden und dabei unter 
Nr. 57 der Gruppe XIX das Latowski'sche Dampf-Läutewerk 
(Type 3) erscheinen, 

Es wurden der Billigkeit seiner Beschaffung und Einfach- 


heit seiner Anbringung zufulge bei vielen Bahnen Deutsch- 
lands nicht nur diejenigen Locomotiven damit ausgerüstet, 


welche dem Dienste anf der Localbalnstrecke ausschliese- 
lich überwiesen sind, sondern auch solche, welche gewöhnlich 
auf der angrenzenden Hauptbahn Dienst leisten und nur 
vorübergehend auf jene übergehen. Forner erhielten das- 
selbe sämmtliche AJocomotiven einiger Bahnen, deren 
Locomotiven, vom Hanptbalnzuge abgehend, einzelne Flügel- 
bahnen befahren müssen #. B. Östprenssische Südbahn (einige 
50 Locomotiven), Oels-Gnesen (25 Locomotiven), Auch bei Eisen- 


bahnbauten wurde das Läutewerk angewendet; bei vielen 
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kleinsten Industriebahn - Betrieben ebenfalls z. B. Ziegeleien, 
Gasanstalten, Tagebauten, Salinen, wie bei den grössten Werks- 
betrieben, 2. B. Krupp 32 Stück, Mannsfelder Gewerkschaft 
16 Stück u. del. 

Dis Frage, ob das Latowski'sche Dampf-Läutewerk der 
Dampfpfeife oder der Handglocke jedenfalls auch bei 
den österreichisch-ungarischen Loral-, Dampf- 
etrassen- und Industriebalnen vorzuziehen wäre, dürfte in Be- 
rücksichtigung der allseits bestätigten Bewährung desselben bei 
den deutschen Bahnen und der vorliegenden Atteste der dies- 
seitigen Verwaltungen in bejabendem Sinne zu beantworten 
sein. Es wäre nur zu wünschen, dass unsere Verwaltungen die 
Erprobung des Latowski'schen Apparates der neuen Ausführungs- 
art, nachdem solcha von dem Patentinhaber s0 sehr erleichtert 
wird, vornehmen wollten. 

Die Geschichte der maschinellen Entwicklung hat genügend 
bewiesen, dass die Maschine stets mehr leistete, als zuvor die 
Hand, und mit der Verrichtang der Maschine eine vorher un- 
geahnte Vervollkommnung der Sache erreicht wurde. Im vor- 
liegenden Falle sind jedenfalls menschliche Kräfte zum Nutzen 
des Ganzen freigemächt, und zwar mit einem grösseren Nutzen, 
als es olne Weiteres erscheint. Denn bei einem plötzlich auf- 
tauchenden Hinderniss, wie es bei Strassenbahnen, bezw, bei 
sölehen Localbahnen, welche mit lebhaften Ortschaften oder 
Strassen häufig in Berührung kommen, nicht selten ist, bedarf 
das Anlassen des Dampf-Läutewerkes seitens des Locomotiv- 
führers nur eines einzigen schnell ausgeführten Handgriffes, 
welcher daher während des Läuntens die Hände für die 
Bedienung des Regulators, der Stenerung und eventuell der 
automatischen Bremse frei hat, wie es sehr werthvoll ist. Denn 
eine Secunde mehr oder weniger entscheidet meistens über den 
Ausgang eines gefahrbiingenden Vorfalles. Der Locomstivführer 
behält, wenn die Einrichtung seiner Locomotire so ist, dass er 
dem Erforderniss des Augenblickes sich gewachsen fühlt, seine 
Kuhe und Geistesgegenwart. Anderenfalls lässt ihn die Be- 
stürzung über das Mangelbafle derselben seine Sache nicht nur 
nicht ganz, sondern überkaupt unrichtig ausführen. Das ist aber 
leicht verhängnissvoll. An der Einrichtung der Signal-Apparate 
der Locomotive etwas zu sparen, wäre geradezu verkehrt und 
etwa dem Unterlassen der Versicherung des Figenthumes gegen 
Schaden durch Elementargewalt gleich zu rechnen. Thatsächlich 
ist kein anderer Industriezweig sowie das Eisenbalnwesen seiner 
Natur nach auf eine stetige und ungehinderte Fortentwicklung 
bei allen Dienstverrichtungen bingewiesen, vorzugsweise aber 
auf dem Gebiete des Signalwesens, Soweit es die Einrichtungen 
der Bahnhöfe betrifft, führt man auch allgemein dieselben schon 
seit geraumer Zeit möglichst vollkommen aus und bringt die- 
selben auf die Höhe des idealen Standpunktes, indem man sie 
möglichst unabhängig von der Zuverlässigkeit und dem Können 
des Individuums und dem Zusammenwirken Einzelner macht, 
vielmehr für die Selbstthätigkeit ausführt, Desto nuthwendiger 
aber ist die Anwendung des vollkommensten und möglichst 
auch selbsithätigen Signalwerkes bei der Locomotive. Denn 
während jene allein von den Bahnbediensteten beachtet werden 
sollen, welche in Beobachtung der Signale Schulung und 
VUebung haben, ist dieses nur für die Passanten da, welche an 
die Beachtung der Signale nicht gewöhnt sind, Es ist desshalb 
die vollkommen gleichartige Tonstärks des Latowski’schen Werkes 
rocht werthvoll. Aber auch das Müheluse des Anlassens des 
Werkes ist dies, insofern das Länten mit der Jlandelöcke, da 
wo es sein soll, häuflg unterbleilt. — Die Local- nud Dampf- 
Strassenbahnen, denen gewisse grösser» Preiheiten eingeräumt 
sind, dürflen sich, mit Rücksicht auf die sis belastende höher» 
Selhetvrerantwortlichkeit, um sich sowohl ver der Behörde, als 
vor der öffentlichen Meinung möglichst zu schützen, mit allem 


dem xu versehen haben, was, ohne die Einfachheit der Ein- 
richtung zu beeinträchtigen, sie in dieser Richtang schützen 
kann. Das ist vor Allem, wie allgemein anerkannt, das 
Latowski’sche Läntewerk, Dieses soll durchaus nicht die Dampf- 
pfeifs ersetzen, aber an Stelle dieser auf der Strecke als 
Warnungssignal dienen. Man bat sich im Allgemeinen zu sehr 
an das Dampfpfeifen-Signal gewöhnt, und achten unsere Local- 
bahnen zu wenig darauf, dass dieses als Streckensignal der 
Locomotive geradezu gefahrbringend ist, so dass es mehr die 
Sache der Tüchtiekeit des Locomotiv-Personales ist, wenn nicht 
üble Folgen bemerkbar werden. Thatsache ist, dass diejenigen 
Betriebe, welche anfangs dem Latowski’schen Läutework ab- 
geneigt waren, später dessen beste Freunde wurden. Ebenso 
wie die Benützung desselben zeigt, dass kein Apparat. für sich 
so passend für den Localbahn-Betrieb ist, wie dieser. Denn es 
ist weder ein geschicktes Personal erforderlich, noch kommen 
Reparaturen ver. Eine Wartung und Erhaltung ist vollständig 
unnöthig. Für das etwaige, in einigen Minuten ausführbare Aus- 
wechseln der Glocke ist als einziges Werkzeug, ein Hammer 
erforderlich. 

Das Latowski'sche Läutewerk fand in fast allen Ländern 
Aufnahme. Dasselbe ist auf Sumntra und Java zu finden Bei 
argentinischen Balınen wird das Läuten der Ausführung Type 13 
in der erwähnten Art der Aufstellung über dem Langkessel der 
Locomötive angewendet. 

In Russland bestimmt eine Verordnung des »Ministeriums 
der Wegeverbindungenxs vum 6, November 1851, dass, 
in Anbetracht dessen, dass durch das Dampfpfeifenr- 
Signal der Locomotive die Pferde von Eqyuipagen und anderen 
Wagen erschreckt werden und nicht selten dadurch mitfahrende 
oder vorübergehende Personen verungläckten, jede Loce- 
motive ausser der Dampfpfeife sine Glucke erhalte, 
und dass diese zweckentsprechend benützt werde, Das La- 
towski’sche Läntewerk, welches für diesen Zweck, da seine 
Kosten für Beschaffung und Anbringung nicht bedeutende und 
wohl kaum höhere sind, als diejenige einer gleich tonstarken 
Handzlocke, vortrefflich geeignet gewesen wäre, fand dennuch 
in Russland nur eine verhältnissmässig unbedentende Anwen- 
dung. Die vorsteheml angegebene Verordnung wurde nämlich 
überhaupt nicht befolgt. 

Diese Verordnung dürfte aber nicht nur durch die Ver- 
hältnisse des Verkehrs und der Bahnanlagen in Russland wohl 
begründet, vielmehr auch auf die inländischen Bedürfnisse 
mit einiger Berechtigung anwendbar sein, und das Latowskj’sche 
Läutewerk für diesen Fall auch noch seinen wohlberechtigten 
Platz finden. Ks lässt sich wohl nicht in Abrede stellen, dass, 
während bei dem Bahnbetriebe im Uebrigen acustische Signale, 
bezw. Signalvorrichtungen in recht mannigfalliger Art in Ver- 
wendung sind, die Locomotive dagegen, welche hei der 
grossen Verschiedenartigkeit ihrer Dienstverrichtungen und der 
grossen Beeinflussung der ganzen Dienstausführung durch ihre 
Thätigkeit vor Allem solche benöthigte, auf das aller- 
dürftigste damit ausgerüstet ist. Man hat sich nur allu- 
sehr bisher mit der Thatsache der sehr geringen Anzahl ven 
Signalen der Locomotive begnügt, weil es nicht anders möglich 
war, Diese Gemügsamkeit dürfte aber mit der Zeit denn dech 
durch den Werth des Latowski'schen Läntewerkos besiegt wer- 
den, und die Wirksamkeit zweier aeustischer Signal- 
Apparate der Locomotiven bei der Ausführung des Dienstes 
insofern und umsomehr zur Geltung gelangen und als eine Natlı- 
wendigkeit für die allgemeine Einführung des Dampf-Läute- 
werkes erkannt werden, als die Dichtigkeit und Vielseitigkeit 
des Betriebes stets und *theilweise ganz enorm zuninnt, 

Vebrigens ist das Dampf-Läutewerk ausser beim Locomatir- 
lwetriebe auch bei Dampfschiffen und Trajectanstalten im Ge- 


gl 


La ogenbaug deu pepmen {um enssadzamug wsp yıu pan warm 
dur ogsaofeang dm qunongsuosppy |-q 'g sıq I En (OEL ag Oggı ıyep 
“dur ges] -d ur ufeqguaypeg |#ep any a2pasafzueurg wap Jim or] "ı 

"de Dysnoygwiummgz dm ayen], | SAWNTIBIRTUTEE 
-spapueH 89p 3eIg ml ZT 


dm qgdesop zunıg 
rt saBaz pun 
BERT UK og um ara ‚ agıpas)) wapıynpaöjne pusgazsupee otd 
arme a BE TI EFERe ıY 
-@q Asjstumtzueußg way Palm Sazjosaf) | Sarpep maasyzjaf 8891P JEuoIg] map 07 gone 
saspıp adnzyoa WOp I XI Ay jaayup pun ‘uargm upprom ZITAT GR 
rn gragaangpı "00045 UOA Amapg] | sarygep Hop afnNasmeroA u als una spe 
up saypafgosjneyiag usufszum sap uam | upopuwyag nz 08 'uadurpsd Aumpusmisa nz 
-SÄUnzZjUI>g pP ala tr usflaypr nz | SER] MIR PU Jar 978 Pomosat ‘gaopslpuıs 
wog wousf ur yoon awaz pun- 'soygaoa | maqjssarp !ysı Jummyaadıme HEKI zig Spuy 
-stunqyuodtg sop usqgadgny sup any sozyunps |sıq Zanepsäunpuammea Alp saeryasuno‘ 
erg S0p Zundipmyasjug eusssaurdue | uopuadjojyanu 59p apa] uajsıa um oyayam 
us303 voyanzspunisy-uguquestejerg warpoyt | 20) wsunnousdsns epıpss) anal Funurums 
-qaqyus U0A Opuegaa, maz Zundtpmog ap | -?g] uadtge 10p uoa pers uanaropdeag] 
uayjUyas][98°r) uspusyazs nourfequastaszung UT une 
usa sBsungÄznN WE Map GAST auyng | zung magzgap Map ur ypopal yıoar 
sap puma irggommm Zanänamppoyg | ie adyıyag uegdarpsd Funpuswaoa nz 
syadrgauu add Jouof Jar Aojsımjur | Iyora gggT Barıpup spp uayunopy TaIp Us}310 
-zunieg E® Ta Mr usp ur mpne Top Sunätupmagg ac 
uaga uoplom FILM "usqtayas nz SR ınz sasyel 
LEST App sep any sozgosadzıeugg sap | -10A 5ap Pjsuok] wap Funugsassargep 10p 
"p worı[y “AL UV SOP URS Wu ZERT Saayeg | ur uadungswz uasıgpsarp sp purs Moop 
sap adrppssumoa Ult woq[jassıp nam spe |uopism Jopmomıaa ozyesuy uarzjasadsr 
‘upspegaq nz 08 Syp9a) 9salp Puls Yoop | oqjassep anp Ip qfjemyouaı pun tayo 
‘uopaom Jo usa GERT] Zarıe pas arg you | any usurgesodloA arjaradzunurg Node 
auapy FOR“ " Usa pay) aziggmon | usa map TE Up nz GEKE Sarep sop 
wouy'qszurrg Hamatgjsem up lo MAYagaq | ZUEIg TE SIq pon one uaungy “ungasogie 
-uasız oda aypuagzjog Woa Zunjspsa | sarqwp s9p arnjyog gr ayafam "Funfnszug 
-suy any a 8 ‘2 feg, asgun ORKT agep | -aoyonzusgnygy pan -Iorg ‘-uraaguungg 10p 
sup auf ozjosafzueurg map Jim 250] 'f og aqeäyonsspmer auf ayıpasg 10p uump 
B GUErTE wor uquqjusssa | 'sappgjpadjfoz sap eyıpazy mp amqwusny 
-SUB2], uoyastzipse) ap uodundtamzqy 19p | Ir yaopal “ategag umapusmas Fıpams 
awg up app ıq "BP ZEHT oa uqugp-Sasqpry | -[joA 4ydız top 15p0 Yypıu 3 1opamzus 
Zap negp uap any (» zepıposy wozätpimag | Uag[BEsOp zruwmqy yıur "usgärnag agedsuy 
zpunı 85 ‘5 PL zum oRRI Auf |amz gegf ep sep any add "TA ar 
sep nf Ozasodzunurg map Ju au] "USpLaM 
T OUO'OER Ua eg | Jopmamıaa ‘SSHLPPIOT PUysTjuspsoisssnn 
-[esIasuur], uappstzig A0p uodundpMmz | pun syatlguspio Kup Any Wapuossd amaz 
-qy ap ne wp a) DB 00Wogzı | pun mayaaz MpugdTazag uogderfemg 
0A UNBAWERDASURIL USyastzueg) Asp mag; pun upytL “urapde) megpränzeg op 
Up AU 79" EONOORET u0a uyugg Zaaqyay | ur Top nz Ann map spaıy usgäraag 
Jap megg uop any do Soyıpar) UeLafugjina | safupgasunioasperg sassıp uoyderänar,gpun 
BER wem s1q TA MY 'LRRE agup sep \ upapng "ugayjduz) traugszuns ap yowu Std] 








) 





OLE Moe 
009 009 - - 
er - - 9 

0816 - - 06 
OLFTI _ — rl 
08076 _ — 080% 
2891 _ — ze 
02828 So — 


OONORE_MOMORL. _ — - 


EOOOOR 000 008 = = 


OORT OOOORL = = 


000°008  000’008 zu 2 


v00orz ae 
voor Dort = 
000°08 DOOR Er - 
00T 00007 = - 
00009 00009 — - 


_ {1 8 ‘sr op) vuung 
| —rmernetgolungeysuy 
pan insejsaenng suagseritmgioaun Ina 
:toqedeny uUjDTMURpIO1sENEe ur Jausag 
uoqwisny odugypdf Iyorı uay8og 
-Fgaugagg URUITTNETID UAp 2 »ıHpuoRagf (9 
FUSS EIS A pun -sfunmpaggäng (p 
3 ud put -SIgayıay ( 
"SHE Pan Igampoeaqgug (@ 
-.- Bungjpemma amomadly (v 
:Argqnay-Sejgsenzzigg ugraspengg °[ 8 
"TOUWqguUss[pFjeeg Louagarıyad 
Syewjg uroa Zyapu sp qatyagg 'D "EL [SREL 
(ermuay 'z) ugegadunpuppog 43137 a4 J0p 
BOLPIFUY-[IgP95-U7 Nousjogadqu Jarız 


up UB UNsgpzoN-Speurpisg dastmy 10p 
u0A #3p Sunaogugg pP Anz ayuanzsıyup °[ 8 


‚wougwgpeatsg uoa Sunsogurg "4 "ZT [HL 
(gg 7 58 TO IP) Surmng 











"BF ODE’OOR uva Su 416 !lugwgt-Ftarg 

-ITUIN VOy yonu uapfagnax aaqn aywjı., 

-ZUFT U0A UWqpwD0”] zeuto ne wp And 'E 5 

Imnsannasnenstee Seren 

uDa Pay option? !(Agzewwuo] Dorpg-Fuaq 

-1uP] ugegpesor]) wysnı vauy yoeu Bas] 

-UMT U0A Uwq[Wao] aauga mug op ang °z 5 

REEL ELLE DET ET EEE en 

oa guy ar27a] pım mIonz !speyundarz 

usBsd Zunggyary 4p ur zypuugequasıy 

aypstssnard sep Un Issnjyasuy ninz azuaan) 

atfostssnard-"110489 HIp UR neppemarg aan 

ugegzusaf) "IUEJg J0P Hopsumepg voreg 

dep u0a ugwijWoor] Jauta neg wop ang °T "5 
"usuyequastagwatıg 

oa Bonugf Bop oydaaz umz Fungeosag 

erde zop uw Zundmameg "TE TEL 


vs ı 58 'OL PIEL) swwung 
Ugegg®ssoasunz], TI wg top negsuy °F °$ 
“3saa], yanı affpodıay uoa uywgsperg 
Joueegsp p Zundrsszqy asus Junpfegssogg °g *S 
sterne rer ug UOER PERAIG 
u0a wpegsjweIg Jouenmeg z0p neqsuy °z 8 
eenerrerereenensnessnnene DINRDET UNE 
szuaız, stpanvuäun-gasizmef ap m o[Oyg 
aaqn [ing uoa ugequssıy up negsny [8 
nequgrquastaspregg "TOT TEL 


OBTLEL'E OCTISRT OSCHZL OCSISLT (2 sg T TILL) auumg 


SL WILL — — - 


Rasa 'eag ur uopjug 
DegtT ers 


"Rey p-ejumsen sp Sunjdumspueg pun 
898FD] J-eguaıey op Fumundag "2 [OL], 


vum ZUM OpUg Sg Zerp aaa usgqwWsanwjeng 


-FörnpwBAnsOA op eu 
an (eu 


vequieny 


[77 


Staatsworanschlag für die im Reichsrathe vertretenen Königreiche und Länder für 
das Jahr 1888. 


Erster Theil. — Erfordernisse, 


Staatsausgquben 


orduutliehe 


Capitel 27. X. Handelsministerium. 
A. Eigentlicher Staatsaufwand. 

Titel 1. 4. 1. Centralleitung ERSPITE Beta 

8. 4, Für die ENRREE. der Eisenbahn- 

statistik „oo cuncuuren 

&%. 5. Für die Herstellung einer Statistik der 

Dampfkessel und Dampfmaschinen.....- 

8. 6. Beitrag zu den Kosten für die Anfertigung 

einer Tiefenkarte des Bodensees (1. Bate) 

Titel 4. $. 1. General-Inspection der österr. 

Eisenbahnen... .. zussseeron ass 

$. 2. Für Hilfsorgane der General-Inspection 

und sonstige Ausgaben in Eisenbahn-An- 

gelegenheiten. ...»- +++. sasenenuruner 

Summe (Titel &, 88. 1 und 2) 

Titel 6. &. I. Hafen- u. Seesanitätsilienst 

. 2, Ansserordentliches Erforderniss.....»- 

. 3. Neubanten im Küstenlande: 


a) Ausserordentliche und neue Hafenbauten, 


Görz: 

Natissa, Daggerung zur Schiffbar- 
inachung des Flusses (4. Rate).... 

Aquileja. Herstellung einer eisernen 
Drehbrücke (1. Ratel.....2.0..0.- 

Istrien: 

Capo d'Istria. Verlängerung des Molo 
delle Galere (1. Rate) .-.-.. -«-- 

Parenzo. Erweiterung des Molo (Kest- 
bag). icauacamesneniannnsenneen 

Lovrana. Herstellung einer Landungs- 
brücke (Mehrerforderniss) ...... ++» 

Yolosca. Verlängerung des Schutz- 
dammes {3. Rate) ...creeuenenenn 

Abbazia. Legung einer Vertanungsboje 

Lussingrande, Herstellung einer Ufer- 
maner (Restbetrag) 

Verbenico auf der Insel Voglia Er- 
richtungeines Schutzdammes 3. Rate) 

Bescanuovo. Bau eines Schutzdammes 
(6, Batel... 02200 pass asunenre 

Herstellung neuer Anbindsäulen ... 

Herstellung von Warnzeichen auf Un- 
Üclens+-srsuruuner 0 vararın ur 

Anschaffung von Santorinerde ....... 

b) Ausserordentliche und neue See- und 
Hafenlenchten : 

Triest. Installatior der elektrischen Be- 
leuchtung. Beitrag der Staatsverwal- 
tang an die Concessionäre zum Baue 
und Betriebe der Lagerhäuser und 
Hangars im neuen Triester Hafen.. 









241 


Ausgaben 


188 


363.610 41.200 





652 60 


5.000 
1.080 


ansserordentliche, u. zw. 
mit der Verwendungs- 
dauer bis Ends Mär 
180 

Gulden in seterr, Währ, 


20,000 


7 
- 


2.000 
8.000 
35) 


10.00 
3.000 


3.400 


4.800 


Summe 


404.810 
5.000 
1.000 

500 


256.520 


20,000 


276.82u 
652,6 
4.080 


20.000 


4.800 


Stastsausguben 


Secen Cabula, Errichtung eines Hafen- 
lichtes 1. Rate). 
Sansego. Ban einer definitiven Leuchte 
auf dem Monte Garbe (Restbetrag). 
Punta Ubas. Errichtung der Hafen- 
leuchte (Mehrerforderniss). ...»---.» 
St. Marin di Capo. Errichtung einer See- 
leuchte sechster Ordnung (2. Rate) 
Plarnik. Errichtung einer Secleuchte 
fünfter Ordnung auf Punta brussia 
dieses Riffes (2. Rute) -..... 2++. 


Summe (Titel 6, 8 3) 
&. $, Neubauten in Dalmatien: 
a) Ausserordentliche und neue Hafenbauten. 
S, Cirinco di Premuda. Herstellung 
eines Bootshafens (Mandracchio) 
Rale). u Asaunaaesncnan.aen 
Sebenies. Bau eines Landungsdammes 
und einer Ufermaner {b. Rate)..... 
Spalato. Weitere Verstärkung des Stein- 
wurfes am Schutzdamma (3. Rate). 
Spalato. Herstellung der Üfermaner vor 
der Eisenbahn u, Baggerung (4- Rate) 
Spalato. Bau eines Mölo vor der Eisen- 
balın (1. Rate)... ....-20» 2-00. 
Bol auf der Insel Brazza, Herstellung 
eines Schatz- and Landungsmola 


Pe 











Gravoss. Bau zweier Moli und Ufer- 
manern, %. Rate für den Bau des 
dlichen Molo. 222er 2aona0n 





Herstellung newer Anbindsäulen ..... 
Herstellang von Warnzeichen auf Un- 
1 EIN) BT 


Anschaffane von Santorinerde side 
&) Ausserordentliche und neue See- und 
Hufenleuchten: 
Doltin. Errichtung einer Seeleuchte 
IV. Ordnung (2. Rate) ..........- 
Poklip. Errichtung einer Seeleuchte 
V, Ordnung (2. Rate)......- as 
Punta Jove, Errichtung einer Sae- 
leuchte IV, Ordnung | 2. Rate) .... 
Catene turche und 8. Domenira, Ver- 
vollständigung der Hafenleuchten 
[a Rabe) sarah nn 


8. 5. Für den Bau eines schwinmenden 
Dampfkralnes für den Hafen von Triest 
1 ee 717) EEE ABER EERERTECTTET 

$. 6 Bau- und Erhaltungskosten der Hafen- 
geleise in Triest... .eHreenner nun an 

&. 7. Erweiterung der Hafenanlagen in Triest 


Summe (Titel 8, 1 bia 7) 





ordentliche 


Ausgaben 


ansnsorduntliche, u, zw, 


wii der Verwen 
dauer bis Enls Mir 





inge- 





1889 1890 


Guldoa in Saterr, Währ, 


662.690 


2.000 





— RL] 8,090 


- 1.300 1.300 


_ 3.000 3.000 


6.000 
100.350 





a ERLN 4.000 
10.000) 10,000 
_ 4.000 4,000 


— 15.200 15.000 


_ 5.000 5.000 
- 5.001 5.000 


Zus 1) 10.160 
_ 1.000 1.00 


- 1.009 1,000 
3.000 3.000 


_ 2.000 2.000 


240 200) 
Six) 300 

— 2.200 2.000 
. 64,800 64,800 


15.000 15.000 

25.00 25.000 

978.000 97510 

4.4080 1.181.160 1,587.9% 
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brauche und hat sich dasselbe bei diesem Dienste namentlich 
hinsichtlich der Vermehruug der Betriebssicherheit bei Nacht 
und Nebel bewährt, 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Bisher gebaute Locomotlren von der Maschinenfabrik der 
österr.-ungar, Staatseisenbahn-Gesellschaft. Von der Maschinen- 
fabrik der österr -ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft sind seit dem 
Jahre 1840 bis zur Eröffnung der Jubiläums-Gewerbe- Ausstellung im 
Ganzen 2005 Lowmotiven erbaut worden, und ist eine nähere An- 
gabe darüber aus folgender Zusammenstellang ersichtlich: 

Geliefert wurden vom ersten Tausend Locomstiven: 
an inländische Bahnen: Stück 
Priv. österr. ungar, Staatseisenbahn-Gesellschaft... 265 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. ........+- „rer. 257 
K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn......--» 145 
K. k. österr. Staatsbahnen ...22ceesareonreen en 42 
K. ungar. Staatseisenbahnen ....ceresarernar0 nn 17) 
Ausschl. priv. Buschtöhrader Eisenbahn ......... 19 
K. k. priv. galiz. Carl Ludwig-Bahn ...2.2....0. 8 
K. k. priv, Grag-Köflacher Bahn „..222@2222 2004 4 
Mohses-Filnfkirchner Eisenbahn REED RE 
K. k. priv. Lemberg-Üzernowitz-Jassy Eisenb.-G... 15 
K. priv. Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn, .......-: 9 
832 
an ausländische Bahnen: 
Grosse russische Bahn . »» 4» --sornerasun none 1) 
Cöln-Mindener Bahn. ..»22ccressesauaceracun 36 
Mailänder Bahn ......creccenouoreneausununn nn 13 
Spanische Nordbahn .....u.:vr0seronusnnananen 11 
Schweizer Nordostbahn.. .. zeucscsnsseennena 6 
Orientalische Bahnen .....:-a@cnssseereneene 17 
168 
Geliefert wurden vom zweiten Tausend Locomotiven: 
an inländische Bahnen : 
Priv, österr.-ung. Staatseisı nbahn-Gesellschaft .... 439 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft ...crsHn0n 0. ... 
K. k. priv. Kaiser Ferdinunds-Nordbahn . 2.4...» 57 
K. k. österr. Stantsbahnen „222022 2saseerenn en 71 
K. ungar. Staatseisenbahmen .oeccarennecıe 32 
Ausschl. priv. Buschtöhrader Eisenbahn .... .... 47 
K. k. priv. galiz. Carl Ludwig-Bahn ....222....% si 
K. k. priv. österr. Nordwestbahn .....2020.24.0.. 18 
K. k. priv. Graz-Köflacher Bahn. ... 22224224244 13 
Mohäes-Fänfkirchner Bisenbahn. ...-.ucsersenr >» 7 
K. k, piiv. Lemberg-Uzernowitz-Jassy Eisenb.-G... 2 
Dus-Bodenbacher Eisenbahn ‚...2*. zuneneucan 3 
K. k. priv. Eisenbahn Wien-Aspanp..cuesneucaca $ 
Linz-Budweiser Bahn ....22eunccucanecuenenan 2 
Miskolez Büureve Bahn ..occeacuncaceeeeecea cn 


. 1 
Industriebahn des Vordernberger Erzberg-Vereinn. 3 
» » Herrn Anton Dreher, Schwechat. 2 


Localbuhnen und Tramwars: 


Neue Wiener Tramway-Gesellschaft 2.2.2...» 16 
Salzburger Loealbahn ...  --2eseserneen ee ii} 
Kolomeaer Localbahn ....- ..- uererereesen ner 4 
Budapester Strassenbahn ....2@HHsHurar en nn er 3 
813 
an ausländische Bahnen: 

Russische Sitdwertbahnen.  sernsnrnce ER | 
Niederschlesisch-Märkische Bahn... ....02222000. 10 
Hannorer’sche Bahn ...22cacecen0 a. EA NEN 6 
Nordbausen-Erfurter Bahn. 00002202 ca00e002 0 0 2 
Mediterrande-Bahn. ......02222220 sone ear een 15 
Sichlianer Bahn ©2222 .22020nceeneenen een 7 
Meridional-Bahn ....-..-.-2-2erur20r Hr eur b 
Französische Midi-Balın ....ns2ee 0 ecsee aneane 55 
» Westbahn »..usneononasaonsanunn 10 

K. rumänische Staatsbahmen ...ce@acu eneceı au 55 
Bulgarische Bahnen... .oseenssnaesaeseeneeae 12 
12 


Einfluss der Kälte auf Eisen und Stahl. Dieser Einfiinss 
dürfte bei der neuerdings wieder mehr in Aufnahme kommenden 
Untersuchung von Schienen, Achsen und Radreifen durch Schlagprobeu 
Beachtung verdienen. Obzwar die Mehrzahl der Forscher der Meinung 
ist, dass derselbe nur ein geringfügiger sei, #0 fehlt es doch nicht 
an Stimmen, welche das Gegentheil behaupten. Ss schätzt z.B 


Sandberg auf Grund von Versuchen die Stossfestigkeit von Fisen- 
oder Stahlschienen, die starkem Froste ansgesetzt sind, auf ’/, bis ', 
des bei mittleren Wärmegraden vorhandenen Betrages. Weitere Unter- 
suchungen über das Verhalten des Fisens und Stahles bei niedriger 
Teınperatur sind vor Kurzem von den amerikanischen Ingenieuren 
Ramsey und Andrews angestellt und in den » Engineering Neres« 
{Nr. 49, 1887 und Nr. 7 und #, 1888) beschrieben worden, Beide 
kamen zu Ahnlichen Ergebnissen wie Sandberg. Der Erstere bentitzte 
Vierkant- und Rundstangen aus Stahl und Eisen, die theils zerrissen, 
theils durch Biegung zum Brauche gebracht wurden. Dabei zeigte sich, 
dass dnrch Abkühlung anf —11* bis —18° C, die Zugfestigkeit und 
die Elastieitätsgrenze um 3 bis 4, bezw. 7 bis 16%, erhöht, die Ein- 
schnürung des Bruchquerschnittes aber ein wenig vermindert wurde, 
die Schlagproben ergaben dagegen eine Abnahme der zur Herbei- 
führung des Bruches erforderlichen Schlagzahl von 21 bei +17? C 
auf durchschnittlich 1’/, bei —18° C. Ramsey zieht aus seinen Beob- 
achtüngen den Schluss, dass die Festigkeit des Eisens gegen Stoss 
im Allgemeinen bei —6 bis —# C etwa 25 bis 30%, hei —D bis 
18° aber sogar nur 10 bis 15%, des Werthes betrage, den man 
findet, wenn man Stücke ans derselben Stange nach demselben Ver- 
fahren bei +20° C, prüft, 

Andrews benützte zu seinen im grossen Maasestabe durchge- 
führten Versuchen 42 Wagenachsen, die theils bei höheren, theils 
bei mittleren Wärmegraden, sowie nach längerer Eintauchung in eins 
Kältemischung durch Schlag gebrochen wurden. Die beiden Hälften 
jeder Achse dienten dann ihrerseits zur Anstellung von Gegenproben. 
Die so gewonnenen Ergebnisse sind in Kürze folgende: Durch Er- 
wärnung wurde die Widerstandsfähigkeit gegen Stösse und die Bieg- 
samkeit erliöht, die Brachfestigkeit vermindert, und zwar war im 
Durchschnitte : 


. B ei 38° j 49° . 100° C. 
die Stossfestigkeit um ..| 439, 120%, 235%, 
» Biegsamkeit » 31%, 8, 2400, 


grösser als bei —14* Ü. Dabei wurde die Stossfestigkeit des ein- 
zelnen Probestückes darch Theilung der Stossarbeit (Falllöbe mal 
Bärgewicht mal Schlagzahl} mit dem Biegurgspfeil beim Bruche 
gemessen. 

Die Versuche von Andrews sind auch noch wegen der Beob- 
achtungen interessant, welche bei der Erwärmung und Abkühlung 
der Achsen gemacht wurden. Zu diesem Zwecke dienten zwei Trüge 
die zu beiden Seiten es Fallwerkes standen, und von denen der 
eine (aus Gusseisen) mit einer Heizvorrichtung versehen und mit 
heissem Wasser, der andere (nus Holz) mit einer Kältemischung ans 
zwei Theilen Schnee nnd Eis und einem Theile Salz gefüllt war. 
Um zu ermitteln. wie lang eine Achse der Einwirkung dieser Bäder 
ausgesetzt werden müsse, wenn in der ganzen Dicke dieselbe 
Teınperatur herrschen sollte, wurden mehrere Versuche ımit Achsen 
gemacht, die an verschiedenen Stellen angebohrt waren. 

In die Bohrlücher wurden genau passende Thermometer ge- 
senkt und zum Schutze noch wit eisernen, in die Achsen einge- 
schraubten Röhren umgeben. Durch Einlagerung dieser Vorrichtung 
in das Kältebad ergab sich, dass eine annühernd gleichmässige Tem- 
peratur der Achsen nur sehr schwer und nach langem Eintauchen 
erzielt werden konnte. So waren beispielsweise 2”, Stunden erforder- 
lich, um die Achse auf —18®C. abzukählen; und selbst nach 17stän- 
diger Eintauchung herrschte im Mittelpunkte der Achse noch fast 
dieselbe Teinperatur, während das freie in der Kältemischung liegende 
Thermometer die ganze Zeit hindurch — °C. zeigte. Hiernach bot die 
Dauer des Eintauchens offenbar keine Gewähr für Einhaltung eines 
bestimmten Wärmegrades, Es wurde daher bei simmtlichen Ver- 
suchen neben jeder zu prüfenden Achse eine solche mitgeführt, die 
mit mehreren Thermometern verschen war, und die ebenso lange wie 
die erstere in der Luft und sodann im Bade verblieb, Aus dem 
Temperaturzustande der die Thermometer enthaltenden Achse konute 
dann mit einiger Wahrscheinlichkeit auf denjenigen der zu berechnen- 
den Achse geschlossen werden. Die letztere wurde durch einen im 
Mittelpunkte der Versuchsstelle befindlichen Drehkrabn aus dem 
Bade in kürzester Frist unter das Schlagwerk befördert und schnell 
gebrochen, so dass der Wärmegrad sich während des Versuches jeden- 
falls nur wenig ändern konnte 

Die bier zu Tage getretene Schwierigkeit der genauen Be- 
stimmnng des Wärmegrades grüsserer Metallmassen scheint bisher 
nicht hinlänglich erkanut worden zu sein; vielleicht erklären sich 
hiedurch zum Theil die grossen Widersprüche in den Ergebnissen 
der von verschiedenen Forschern angestellten Versuche. 

Dass die Zahl der Schienen- und Radreifenbräche im Winter 
grösser ist, als im Sommer, kann wol) als eine fertstehende That- 
suche gelten. Den hieraus im Sinne der vorangefahrten Versuche 
gerogenen Schluss, dass die Widerstandsfähigkeit des Fisens gegen 

' Störse durch die Kälte vermindert werde, hat man durch die Be- 


hanptang zu entkräften versucht, dass die grössere Härte des durch- 
frorenen Untergrundes nud nicht die grössere Sprödigkeit der Eisens 
an jener Erscheinnng Schuld sei, Dieses Einwurles wird auch in den 
oben bezeichneten Abhandlungen gedacht, und als Beweis dafür, dass 
derselb# unbegründet sei, wird auf eine in Amerika häufig gemachte 
Erfahrung hingewiesen, nach welcher die Zahl der Schienen- und 
Hadreifenbrüche nach Eintritt von Thauwetter sehr schnell sinkt, 
währen der Boden noch lange zugefroren bleibt un] die Geleislage sich 
bei Allmäligem Aufthauen zunächst eher verschlechtert als verbessert. 

Nelgungszeiger auf den deutschen Eisenbahnen. In der 
Gestaltung der neben den Eisenbahnlinien im Gefüllwechsel aufge- 
stellten Neigungszeiger, welche dem Locomotirführer die Neigungen 
und (die zugehörigen Längen der befahrenen Strecke, sei es durch 
auf- oder abwärts gerichtete Arme, oder durch die auf Tafeln ge- 
zeichneten, nach oben oder unten gerichteten Dreiecke angeben, ist 
ein erfreuliches Streben nach weiterer Verbesserung bei den dentschen 
Eisenbahn-Verwaltungen erkenubar. Während vor ungefähr 1% Jahren 
m°, der damals im Betricbe befindlichen Strecken mit Neigungs 
zeigen verschen waren, deren Angaben nur im Vorbeifahren gelesen 
werden konnten, hat seitdem ein «llmäliger Uebergang zn Neigungs 
zeigern von solcher Gestalt stattgefunden, welche es ermöglicht, die 
auf demselben befindlichen Angaben schon im Futgeg-nfahren 
abzulesen. Nach den neuerdings von Reichseisenhahnamte angestellten 
Erhebungen sind gegenwärtig bereits 54”, der vorhandenen Strecken 
mit Neigungszeigern letzterer Art versehen. Es ist auzanelmen, duss 
dies zur weiteren Erhöhung der Betriebssicherheit beitragen wird, 

Versuche, die Neigungszeiger mit Leuchtfarbe anzustreichen, 
um deren Angaben auch bei Ininkelheit erkennbar zu wachen, haben 
einen günstigen Erfolg nicht gehabt, da die Leuchtkraft der Farbe 
sich als unzureichend erwiesen hat. 

Schweissung der Schlenenstösse. Die Beseitigung Jer 
Sehienenstösse durch elektrische Schweissung wird in einem ameri- 
kanischen Fachblatte in Erwägung gestellt. Die Ausführbarkeit lieses 
durch seine Kühnheit bemerkenswerthen Gedankens jst mntürlich in 
erster Linie davon abhingig, ob es gelingt, die Schienen-Enden, ohne 
beträchtliche Aenderung (er Festigkeitseigenschaften des Stahls, fest 
mit einander zu verbinden. Dieses vorausgesetzt, wünlen aber noch 
die grossen Schwierigkeiten xu überwinden sein, welche aus der 
Längenänderung der Schienen entspringen. Das Fachblatt meint, dass 
in Ländern mit geringen Wärmescehwankungen, wie x. B. in Mexico, 
die strenge Direhführung des Gedankens nieht ausgeschlossen 
erscheine. Man brauche nur dafür zu sorgen, dass keine Druck- 
spannungen entstehen, was sich dadurch erreichen lasse, dass man die 
Schweisseung bei dem höchsten vorkommenden Wärnegrade herstellt, 
Eine geringe (Querschnittszugabe würde damm genügen, win die aus 
er grössten Abkühlung entspringenden Zugspanmungen aufzunehmen. 
Um einen solchen Zug au erzengen (d. h. um die Zusaunmenzichung 
der Schiene nad das spätere Entstehen von Druekepaunungen zu ver- 
häten), würde die Leitung einer 300 bis 00 an Jungen Geleisestürkes 
ausreichen. Für Länder mit starken Wärmeschwankungen wird dieses 
Verfahren dagegen als bedenklich erachtet, und die Kinfügung von 
besonderen Längenausgleichs-Vorrichtungen in je etwa KU) bis bt m 
Abstand vorgeschlagen. 

Einen so grossen Werth nun auch die Deseitirang der Kehienen- 
stüsse haben würde, so dürfte ‚doch das Ziel auf dem angerebenen 
Woge kaum erreicht werden. zumal vor Allem beiden Arten der 
Lösung aus den Bahnktümmungen unüberwindliche Schwierigkeiten 
erwachsen möchten Ferner würle sich die Sache aber auch 
wenigstens im zweiten Falle — selbst in den geraden Strecken nicht 
so leicht machen, wie der Urheber des Gelankens meint, da sie 
eibung der beiden Hälften eines 400 m langen Schieneustranges der 
Ausdehnung des mittleren Theiles ein 50 beträchtliches Hinderniss 
entgegeusetzt, dass seitliche Verdrückungen des Geleises kann aus- 
bleiben würden, 


UHRONIK. 

Eröffnung neuer Stantshahnstreekon. Die Strecken ler 
Böhmisch- mährischen Transversulbaln Horaädovie-Schütten- 
bhofen-Klattau mit den Stationen und Haltestellen, berichungs- 
weise Betriebsausweichen: Horasdorie Stadt, Hyöre, Schichoric-Kabi, 
Schüttenhofen, Hradlek, Kolinee, Malonie, Nemelkau. Böschin, Nes- 
naschan (Haltestelle), Bub {Botriebsausweiche) umd Stadt Klattac 
(Haltestelle\, dann Janevic-Neu re dein-Taus mit den Sta- 
tionen, beziehungsweise Haltestellen: Anborsko (Haltestellei, Putzeried. 
Lautschim, Neugedein und Kautb wurden am 1. October 1558 
dem öffentlichen Verkehre überzeben, und zwar zelangten die ze- 
vannten Stationen für den Geswmnnitverkehr, die Haltestellen und die 
Betriebsausweiche für den Peressen- uml Gepücksverkehr zur Erbfl- 
nung; die Station Lautschim kann jeloch erst nach Vollendung der 
Zufahrtsstrasse in Benützung genommen werden, 
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Oesterreichische Nordwestbahn. Die Regierung genehmigte 
den vorgelegten Betrichsübernahms-Vertrag, welchen die Local-Eisen- 
balın-Gesellschaft bexüglich ihrer Strecken Czaslau— Zawratetz nod 
Schatzlar--Königshan mit der Öesterreichischen Nordwestbahn, be- 
ziehungsweise der Südnarddeutschen Verbindungsbahn, abgeschlossen 
hat. Ferner wurde der Nordwestbahbn nunmehr jene Geleiscanlage 
vor der Nordwestbahn-Brücke in Wiens gestattet, durch welche die- 
selbe mit Hilfe der Donaunfer-Bahn mit den übrigen Bahnhöfen 
Wiens in direete Verbindung gebracht wird. Für die Össterreichischt 
Nordwestbahn resultirt hieraus zweierlei: Erstens entfüllt die bisher 
für den Transitverkehr cin Wien nathwendig gewesene Benützung der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn von Jellesee nach Wien, für welche die 
Oesterreichische Nordwestbahn selbstverständlich dine Vergätung zu 
leisten hatte. Zweitens erhält die Oesterreichische Nordwestbahn auf 
dem Donauquai einen viel vortheilhafteren Umschlagsplatz, als die 
bisher in Komenburg benützten Anlagen, welche terntorial ungünstig 
gelegen sind und der Donau-Dampfschiffahrts- Gesellschaft grosse 
Schwierigkeiten bei den Landungen verursachen. Der Umschlagsplatz 
in Komenburg wird aber ro:läufig nicht aufgelassen, da derselbe bei 
einer eventuellen Regulirung des Strombettes noch zu grüsserer Be- 
deutung gelangen katn. Von gewissermassen eulturhisterischem In- 
teresse ist die endliche Abtragung der zwischen den Stationen Josef- 
stwlt und Böhmisch-Skalitz der Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
befindlichen hölzernen Brücke und deren Ersetzung dnrch eine eiserne. 
Die kostspielige Erhaltung der bisher abtragbaren hölzernen Brücke 
erfolgte aus strategischen Gründen mit Rücksicht auf die Festung 
Joseistadt Die Kosten der neuen Rrücke sind mit 150,000 A. ver- 
anschlagt und füllen dem Bauconto der Südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn zur Last 

Ungarisech-zalizische Eisenbahn und Ungarische Wesibahn. 
Zu den Verhandlungen wegen Vebertragung des Betriebes der gesell- 
schaftlichen Linien an den österreichischen und ungarischen Stast 
wurden folgende Delegirte gewählt, und zwar vom Verwaltungsrathe 
der Ungarisch-galizischen Eisenbahn far lie Negntia- 
tionen ınit dem österreichischen Ministerium der Director Hofrath 
Ritt. v. Pichler und der ltechtsconsulent Dr. v. Steiger; ferner 
wir ein Mitglied des ans den Herren Siem. Ritt. v. Kozlowski 
Hermann Flesch und Igusaz Weiss bestehenden Direetions-Aus- 
schusses delegirt werden. Die Verhandlungen mit der ungarischen 
Regierung wird neben dem Thirertor und dem Rechtsconsulenten Herm 
Karl v, Harkänyi, und in dessen Verhinderung Eugen v. Szir- 
may führen; — vom Verwaltungsrathe der Ungarischen West- 
bahn der Prüsident KAlmund Graf Ziechy, Viee-Präsident Dr. Julius 
Kante, dann die Herren Sigmund Manthner und Gustav Fuchs, 
ferner General-Direetor v. Fackh und Kechtseonaulent Dr. L. N yiri 
-— Die Vorschläge der Bahngesellschaften gehen dahin, es möge an 
Stelle der blossen Betrichsöbernahme durch den Staat eine vollige 
Verstaatlichung der Linien in Betracht gezogen werden, Den Comites 
worde die Direetive gegeben, gegenüber den beiden Begierungen das 
Ioyalste Entgegenkommen hinsichtlich ihrer, die Fürderung der staat 
lichen Interessen bezweckemden Alsichten zu beobachten und die 
rechtlichen und billigen Ansprüche der Artionäre. sowie das künftige 
Los der gesellschaftlichen Beamten wahrzunehmen. — Die Verhand- 
lungen dürften schon gegen Mitte October stattfinden 

Dampftramway-Gesellschaft vormals Krauss & Comp. Amı 
22. September 1. 4. Fand die eumstitnirende General-Versamtmlung 
lieser Gesellschaft statt, Nach Erledigung der Fonmalien warden die 
Wahlen vorgenommen. Die Versammlung wählte in den Aufßichtsrath 
die Herren: Commmersienrath Kranss (München), M. v. Sager 
{Münchent, L. Ilzhsöfer fAugebungi, Herm. Rothballer (Wien), 
HD. Schmid ıWieni umd Eugen v. Fleech-Brunningen 
(Wien). Zum Verstande (TDhreeter) der Gesellschaft wurde Herr 
W. Hallama gawählt. Unmittelbar nach der General-Versammlung 
constitiirte sich der Aufsichtsrath uud wählte die Herren: Commerzien- 
rathı Krauss zum Vorsitzenden und Herm. Rothballer zn 
dessen Stellvertreter, 

Eröffnung einor nenen Loealbahn. Die Theilstrecke Ziegen- 
hals-— Nirder-Lindewiese der Loralbahn Hannsdorf- Ziegenhuls wunle, 
wie bekannt, am 26, Februar I J, dem Betriebe übergeben. Die 
weitere Theilstrocke Nieder-Limlewiese—Haunsdorf wurde am 29, v, M. 
Jer Vorrerision und Brückenprobe, am 2% v. M. der technisch- 
polizeilichen Prüfung unterzogen. Nachdem dieselben ein vollkommen 
entsprechendes Resultat ergaben, wurde von allen competenten Factoren 
die Betriebseröffunng anch hinsichtlich dieser Theilstrecke für den 
1. October in Vorschlag gebracht. Da das Hamdelsministerium hieru 
die Genehmigung ertheilte, erfolgte am 1. October im Beisein 
inehrerer höherer Functionäre des Ministertums, denen sich auch 
mehrere preussische Yunetionäre anschlossen, die Eröffnung der Lorat- 
bahn Hannsdurf— Nieder-Lindewiese, die durch die zahlreiche nnd 
freudige Beteiligung der Einwohnerschaft einen festlichen Charakter 
unmahre. 
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Projeetirie anatolische Bahuen. Dus im Vordergrund 
stehende Projeet schliesst an die Bahn van Sentari nach Ismid an, 
erreicht bei Adabasır das Flussthal des Sakaria, verfolgt dasselbe bis 
Angora, und senkt sich ven dort, um das Thal des Kisil-Irmak zu 
erreichen. Diesem folgt die Bahn bis Siwas, von wo sie, den Terkel 
hinansteigend, mit einer Erhebung von 500 Fuss über Siwas die 
Wasserscheide des Euphratgebietes überschreitet, um über Görtn bei 
Malatie den Euphrat zu erreichen. Von hier an folgt die Bahn dem 
Euphratthale. Bir Siwas hat die Dahn eine Länge von ungefähr 
1200 km und würde etwa 50 Millionen Gulden an Baukasten er- 
fordern, bis Malatie sind es noch weitere 200 kin, mit einem Er- 
fordernisa von circa 10 Millionen Gulden, Die Euphrattbalbahn hätte 
allerdings eine Länge von rund PO km und würde nahe an 100 
Millionen Gulden kosten. Die (resammtkosten dieser Balınen, mit 
einigen Nebenlinien, 4000 kın lang, dürften sich nur auf eirca A) 
Millionen Gulden belaufen, da man nicht allein Baugrund und 
Materiale, bis auf die Eisenbestanidtheile, gratis, sondern auch gute 
und reichliche Arbeitskraft sehr billige haben kann. Bedentende 
Finanzkräfte sollen sich behufs Durchführung dieser Balınbanten 
verbinden, darunter die Ottomanbank, unstreitig diejenige Finanz- 
gruppe, welche am leichtesten in der Lage ist, sich über die Schwierig- 
keiten and Kosten, sowie über die Aussichten und die mögliche 
Bentabilität uieser Bahnen zu orientiren, da ihr die weitverzweigtesten 
Verbindungen in diesen Lande zur Verfügung stehen, 


TARIF-PUBLICATIONEN. 


Priv, österreichisch-ungarische Stautseisenbahn - Gesell- 
schaft. (Eröffnung des provisorischen Frachten- 
verkehresiuvollen Wagenlalungen in der Strecke 
Ungar-Brod-Vlarapass der Mährischen Trans»- 
versalbahnm.) Vom &. October 1. J. wird die Endstrecke Ungar.- 
Brod-Vlarapass der Mährischen Transver-albahn, u. zw. vor 
läufig nur für den Frachtenverkehr in vollen Wagenliadungen 
eröffnet werden. Die für diesen Verkehr eingerichteten Stationen der 
teuen Strecke zind die folgenden: Aujexd-Luhatschowitz, Nerdemitr, 
Boikowitz, Hrmdek, Bohuslawitz an der Vlara, Bilnitz-Brumor und 
Viarapass. Die bezüglichen Tarife liegen in den genannten Stationen 
auf und können anch in Wien, I. Pestaloxzignsse 8, bei der Ver- 
kehrs-Dirertion der Stantseisenbahn-Gesellschaft bezogen werden. Die 
Eröffuung der Station Vlarapass findet jedoch erst gleichzeitig mit 
der Eröffnong des ungarischen Theiles der Strecke statt. Der Tag 
ler Eröffuung dieser Strecke sowie der Eröffnung für den allgemeinen 
Verkehr der gagzen Linie wird spüter bekunnt gegeben werden 

K. k. priv. österr. Nordwesthbahm. (Elbeumschlagrs- 
Verkehr mit Ungarn. Aenderung der Frachtsätze 
in Folge Cours-Erhöhung.) Ab 15. Vetober 2 c treten die 
die in den Tarifen Ungam— Laube und Dresden — Elbekai von 
il. September 1885, sowie in den zugehörigen Nachtrügen für den 
Coursstand von 100 fl. 165 Mk. enthaltenen Frachtsätze in Kraft. 
Die in den Nachträgen VII theilweise nur für den Coursstand von 
100) fl. —- 162 Mk. vorgesehenen Fracht>ätze erfahren die entsprechende 
Ergänzung durch Nachträge, welche nit 18. October a, c. zur Ein- 
führung kommen. 








LITERATUR. 

»Polytechnikum.s In der Helwing’schen Verlags-Duchhandlung 
in Hannover beginnt soeben unter diesem Titel eine volkswirthachaft- 
liche Wochenschrift für die deutschen Techniker in Staatsdienst und 
Gewerbe des In- und Auslandes zu erscheinen, welche unter Mit- 
wirkung von numkaiten Fachgelehrten von Dr. W, Schaefer, Pro- 
fessor an der Technischen Hochschule in Hannover, heransgegeben 
wird. Durch die Post oder den Buchhntdel bezogen, kostet dieselhe 
in Deutschland und Öesterreich-Ungarn vierteljährlich 2 Mk. 50 Pf, 
im Weltpostverein 3 Mk. — Inhalt der ersten Nummer, welche durch 
jede Buchhandlung gratis zu beziehen ist: Zur Kinführung. Der Tech- 
niker als Berufseonaul. Das geistige Eigenthum der Techniker. Itechts- 
rath für Techniker. Sprechsaal. Aus allen Welttheilen. Von den 
technischen Hochschulen. Bücherschan. Vermischtes. Persönliches aus 
Technikerkreisen, Stellennachweis für Techniker 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Ein auswärtiges Urtheil über unseren Club. 


Die rassische Fachzeitschrift » Telesnodoroschnie dielo« (‚Das 
Eisenbahnwesens) bringt in ihren Nummern 29. und 30, d. J. einen 
ausführlichen Bericht des SBeeretärs der Kursk-Charkofl- Asorbahn, 
E, Mogilenski, über die Einrichtungen und den Zweck unseres Club, 
welche derselbe bei seinen im Summer dieses Jahres stattgehabten 


Besuche in Wien kennen zu lernen Gelegenheit hatte, In demselben 
wird der Club als Muster für ähnliche Vereine hingestellt und den 
russischen Fachcollegen zugleich als Beweis vorgeführt, wie weit man 
es in dieser Beziehung im Westen bereits gebracht hat, Anknüpfend 
an diesen Bericht theilt die Redaction des genannten Blattes mit, 
dass die Gründung eines Clubs, ähnlich wie jenes der Kisenbahn- 
Beamten in Wien, nınmehr auch dort beabsichtigt sei. und (dass die 
bezöglirben Statuten bereits bei der Abtheilung VIII des Inter- 
commumieations-Ministeriums zur Genehmigung, erliegen. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Entree-Anweisnngen für den Desuch des »Grand Panorama 
de Vienne: und des «Neuen Panorama im Prutors zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr, 

karten und Auwelsungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
ü. zw.: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 
härybade und Margarethenbade. 


Berinstieune der P. T. Clubmmitglieder und deren Fumilien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder; beim Gebrauch der Wassereur im 

Eszterhärybade (Abonnement anf 10 Proceduren per 4 il.} gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


Sub» Abonnements auf im Club aufliogende Tages- wild 
Wochenblätter werden in der Clubkanziei eutgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P. T, Clubmitislieder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. 


Herr Leopold Wittmann, Photogruph, III., Hauptitrasee Nr. 3 

hat sich erboten, den p, t, Clabmitgliedern einen Siipercentigen Nach- 

lass der photsgraphischen Porträts zu gewähren, wonich der Preis 

für 12 Stück im Visiteforinat 2 9. 50 kr. und für 6 Stück 1 1. 50 kr, 

beträgt. Anweisungen, auf Grand deren die Ermässigung eingeräumt 
wird, können in der Clnbkanzlei behoben werden. 

Die photographisch artistische Anstalt von Charles Boolik, 
VI, Piaristengasse 48, hat den Clubmitzliedern folgende Preis- 
Erimässigung eingeräumt: Bei Einzeln-Aufnahmen: 12 Visit-Photo- 
graphien statt 5 fl. nnr 30,6 Stück statt 3 fl. nur 2 il. 6 Cabinet- 
bikler statt 8 A. nur 6 fl. Anweisungen können in der Ulubkanzlei 
behoben werden. 


Die Musik -Instrumenten- und Seiten-Fabriks- Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr, 22, hat den 
Ulebmitgliedern für alle Gattungen Streich: Instrumente, Zithern, Flöten, 
Zithertische, Flötenpulte, Etmis ete, einen 15", igen, für Aristons, 
Ülariephons, Melyphons, Melodions, Symphenions, alle Sorten Spiel- 
dosen und Schweizer Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10%,igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. 


Die Fabriksfirma Philipp Haas & Söhne, Hauptniederlage Wien, L, 

Stock-im-Eisen 6, hat sich, um ihre vorzüglichen Fabricate auch 

weiteren Kreisen zugänglich zu müuchen, bereit erklärt, den Club- 

witgliedern bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen 
in zu vereinbavenden Beträgen und Fristen Waaren zu liefern. 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der österr.-unger. Eisenbahnen 


erscheint I0mal im Jahre, — Aenderungen, welche zwischen den Erscheinangs- 
Terminen der Hefte olstretan, erscheinen ala Nachträge um werden den P. 'T. ILorren 
Abonurnten gratis und franeo nachgelefert, — Ihr Iliustrirte Fahrer um den 
Balınsa Ist im Jahrgang 1888 noch wesentlich bereichert warden — Vrännwera- 
tions-Gebühr far das ganze Jahr 5 A, 6, W, (mit franco Postrersendung). 


Einzeinn Hefte 50 kr. mit franco Losteersendung BO kr. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Puhrplänen Preis 40 kr. 
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Pränumerationen, 
welche an jedem botiebigen Tape beginnen köneen, jedoch nur gaszjährig ange- 
nommen werden, erbitte por Post-Anwelsmug, 


Bw da Nachnahme-Bendungen den Berug weauntlich vortbonern. ER 


Die Verlagshandlung R,. vv WALDHEIM 
in Wien, II, Taboratrasse 53. Kıpedition: L, Bohulerstrasse 13, 























Goldene Medaille 
Antwerpen 1635. 


Goliome Medaille 


Ok 1883. Ehrendipiom London 1884. 


x. u. k. Patent. 


ME- Belta-Metall u 


empßehlt für technische, bauliche und industrielle Zwecke aller Art 


Die äslerr,-ungar. Delta-Netall-Fabrik EL W. BECKER, 
== WIEN, 1., Lothringersiraane Nr. 15. 














SHTISTAV MAITDIL 
Buchbiuder, Wien, IV., Orlngasse 4. 
verfertigt und liefert 
solid und prompt jede zugewiesens Buohbinderarbeit 
tür Eisenbahnen 
und deren Bureaus. — Leistungsfähig, äusserste Lieferung. 


LEID 





Für Localbahnen 
Industrie- und Dampfstrassenbahnen. 


— Dampfläutewerk > für Locomotiven, Typen 3, 4 
und &, mit Stahlguss- oder Gussstahlglocke, Neueste, ver- 
besserte Ausführungsart. 2500 Stück in 6 Jahren! Von allen 
Stants- und Privatbahnen Dentschlanda angewendet Von allen 
Behörden empfohlen. In der Deutschen allgemeinen Aus- 
stellung fär Unfallverbiitung in Berlin 1880, unter Nr 87, 
Gruppe XIX, offieiell ausgestellt. Probeläutewerke franco und 
verzollt. Auskünft« bereit. 


Robert Latowski in Breslau. 





Attest. 


Direetion Jer 
Wiukomitser Hergbam: und 
Kinabsiten Memerkuchaft, 

Bo. 11065 I A, Wittkowits (Mähren), 24, April 1asK. 

Ihrem Wunsche mit Gochrtem vom 25 cr, gem entaprechend, bastätigen 

wir Ihnen, dass wir seit dom Jahre 1836 fünf wornalsparige Locumotiren weit 
Ihrem Dampf: Läntewerk ausgerüntet kahen und mit denselben vollständig 2u- 
frioden sind, indem die Apparate immer anstandalos fnnetionirten ned selbst 
heuer bei dem Anaserst strangen Winter nis vorsagten 

Dis Schallwelte der Ulocken Ist sehr gross, molurch die Sicher- 

heit des Hetriebex bedeutend erhöht wird, gegen die SBigmnle mil der 
Dampfyfelfe. 

Hechschtend 
(Type 3 mil Stahlgussglucke.) Witikowitzer Eisonwerks-Dirsetion. 


‚Entersrhrifl.» 


Josel Grällemeyer 
20084 k. k. Hof- und landesbefugte 
Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 


Metall- und Eisengierserel. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erais und grösste Fakrik in Oasterreich-Ungars von Ban- und Möbal- 
beschlägen in alles Metallen, besw. Compositionen. Gegematänds wenden nach 
Zeiehnangen ader Modellen in allen Metallen, Weib Zungnne und Grmaguss 


gegonsen und apprelirt. Erzeugung von Phosphorbrenee un: Phosphorkupfer. 


Bpocialitäten, Fabrikation aller Eisenbahn-Artivel und Beschläge 
ne aus obigen Metallen, von Hisantahn - Billotkieten nach 





Niveanl 









Lieferant der 





pe Enns — — 
Bigentbum, Herausgate und Verlag des Club 
usterr, Eiseubahn-Heamisn, 
























rnch- und Warnungstalein eic 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn etc. 





+ 
PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. landeapriv. 


Teppieh- und Möbelstoff-Fabrikanten 


Hauptniederlage: WIEN, I., Stock-im-Eisen 6. 


Lieferanten 
für sämmtliche österr. Eisenbahnen, Dampfschiffe und 
Waggonfabriken für Velour, Damaste, Teppiche, Vorhänge, 
Cocosmatten, Tapeten ete. f. Waggons, Wartesäle, Burvanr etc. 


Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest, 
Fabriken: 


Wien, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko (Böhmen!, 
Lissone (Italien), Bradford (England), Aranyos-Maroth 
(Ungarn). 

Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teppichen, 
Möbelstoffen, Vorhängen, Portitren, Tischdecken, Bettdecken, 
Cocosmatten, Papier-Tapeten etc. etc. von den einfachsten 
bis zu den elegantesten. 


Fabriks-Preise. — 
NB. Bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen. 

















FR. WLACH & COMP. 


für Signalisirungs- und Belenchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen un! Tramways. 
us WIEN, IL Bez, Lorbeergasse 13. 


wg Für Eisenbahnen. 


Putzfäden, (mrten, Tapezierer-Leinen, Säckt 


Erste österreichische | 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI | 


WIEN, I. Besirk, Maria-Theressienstrasse Nr. 4 















Für die Herren Eisenbahn-Boamten liefere ich die 
nenen Eisenbahn-Uniformen in eleganter Ausführung 
und zu billigsten Preisen. 


A. VAVRUSKA 


k.k. Hof-Schneider u. Armee-Lieferant. 


PRAG, 109 
Wassergnane 873—IL, vis-A-vis dem Neustädter Katlıhauss. 


R. GANSO, 


10333 WIEN, 
VL, Mollardgasse 84. 












Für die Betartion varnıtworlich: 


AUGUST BITTER v. LOB. 


Druck der „STETRERMÜHL- in Wien. 
Für die Druckerei verantwortlich; ALBERT PIBTZ- 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung 





Abonnements und Inserate [6) R ( 3 A N Abonnement incl, Postversendung 
worden augesamman |a der u ; n s in t Iosterreich-Ungarn: 
Adminktratlon dea Gansjährig 1. 4. — Halbjährig A 2m 
WIER, 1,, Koshanbachgame 11. . - s # er Für das deutsche Reicht 
| “yihyye wir * 4‘ y * = E77 Y Gansjährig Mark #2. Hartilierig Mash & 
a Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. sure 


WIEN, I, Farhenbachgmaes 11. Grezjährig Frcn 30, Maltjährig From Me 








Einzatne Numsarn 15 kr. 





ee Erscheint jeden Sonntar 


Munuseripte warden nicht marör kgrstelli Offene Reclam alionen portofrei. 











N" a2. XI. Jahrgang. 


. Wien, dee 14. October 1888. 








r FOR bewältigen den regelmässigen Eilzugs -Verkehr zwischen 
Dampf-Sandstreu-Apparat für Locomotiven. | London und Noitin u 


Von Holt & Gresham. Die Anwendung dieses Apparates bei Güterzügen 

Seit einiger Zeit werden in Dentschland und Frank- | erlaubt eine bedeutende Erhöhung des Zugsgewichtes und 
reich Versuche mit einem Apparate angestellt, der im | der Zugsgeschwindigkeit. 

Stande sein soll, die Zugkraft der Locomotiven wesentlich Die Leistungsfühigkeit und Verlässlichkeit dieses 

zu erhöhen, und von Ausseren Temperatur-Einflüssen nnab- | Apparates erscheint nach dem Gesagten genügend erprobt 

hängig zu machen, und wird uns mitgetheilt, dass die | zu sein. Wir glauben daher das Interesse unserer Leser 


erzielten Resultate sehr zufriedenstellend gewesen seien. zu finden, wenn wir eine nähere Beschreibug dieses Apparates 
Der Apparat wurde von den Herren Holt & Gresham | folgen lassen, 

eonstruirt, und erfreat sich in England schon hente einer Die Wirkung des Holt & resham’schen Apparates 

fast allgameinen Verwendung, indem 30°%, der Loeomotiven | wird dadurch erzielt, dass Sand nicht wie bisher einfach 

damit ausgerüstet sind. vor dem Triebrade auf die Schiene gestreut wird, sondern 


Um einige Beispiele der Leistungsfühigkeit des Holt | im Dampfstrabl dem Tangirungspunkte zwischen Rad und 
& Gresham’schen Apparates zu geben, sei erwähnt, dass | Schiene zugeschleudert wird. 
es in vielen Fällen mit Hilfe derselben möglich war, von Der Apparat besteht aus dem Streu-Ejector (Fig. 3). 
der Kupplung der Locomotivaclsen Umgang zu nehmen. Sandtreppe (Fig. I) nnd dem Dampfrentil (Fig. 2). Eine 

Die Adhäsion zwischen Rad und Schiene wurde durch | geringe Drelung mit dessen Handgriff genügt, um den 
dessen gleichmässige, verlässliche Arbeit so bedentend | Apparat in Thätigkeit zu setzen. Der Ejector steht einerseits 
erhöht, dass trotz Entfernung der Kuppelstangen, fast die | in Verbindung mit dem Dampfventil, andererseits mit der 
gleiche Leistung erzielt war. Saudtreppe. 

Der damit verbundene Vortheil ist sehr bedeutend, Zur Beschreibung der einzelnen Theile übergehend, 
denn die Geschwindigkeit der Loeomotiven wird durch die | schicken wir voraus, dass der Sandkasten (das Sandreservoir 
Kuppelstangen fast im gleichem Masse vermindert, als die | auf der Locomotive) die gewöhnliche Form und Lage bei- 
Zugkraft erhöht wird, behält, und eine Aenderung desselben wegen des Dampf- 

Durch Anwendur.g von Holt & Greshiam’s Apparat war es | Sandstren-Apparates nicht nöthig ist. 
nun möglich, auf ungekuppelte Locomotiven zurückzugreifen. An seine Bodenfläche wird die Sandtreppe (Fig. 1) 

Die schottischen Blitzzüge der Great-Nortliern zwischen | befestigt; durch ihren vertiealen Canal fällt der Sand in 
London und York verkehren seit Einführung dieses Sand- | Folge seiner Schwere in das links angegossene kleine Ke- 
streu-Apparates mit ungekuppelten Locomotiven, welche | servoir, welches er in seiner Böschungsebene füllt, durch 
18 t Achsdrmck haben und Züge, deren Gewicht sehr | die Stösse der Locomotive aber eine horizontale Niveau- 
häufig bis auf 200% steigt, auf langen Steigungen ven | fläche annimmt. Der Aufsatz dieses kleinen Reservoirs hat 
5%, mit einer ‚urehsehnittlichen Geschwindigkeit von | eine Oeffnung, wodurch es mit der Aussenluft communieirt, 
SO km per Stunde befördern, einen Ansatz nach unten, der in eine Flantsche endet, und 

Aehnliche Verhältnisse werden von der Midland R. | die Verbindung mit dem Ejeetor (Fig. 3) durch ein Rohr 
berichtet, deren Strecke Steigungen von 8", besitzt. Die | ermöglicht. 
neuen Eilzugs-Locomotiven sind nicht mehr gekuppelt, da- Der Ejeetor (Fig. 3) hat die gewöhnliche Construction 
gegen mit Holt & Gresham’s Apparat ausgerüstet, und | eines Ejeetors, seine Ausströmöffnung ist durch ein Y,” 
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Gasrohr verlängert, dessen geometrische Achse dem Tan- 
girungspunkte zwischen Rad und Schiene zustrebt, so zwar, 
dass sein Strenkegel sowohl Rad als Schiene trifft. 

Der Zutritt des Dampfes in den Ejector wird durch 
das Dampfventil (Fig. 2) regulirt, welches handlich am 
Führerstande angebracht ist, 

Im Halngeliäuse drelit sich der Halınkörper, mit einer 
Axialbohrung versehen, von welcher senkrecht eine Bohrung 
abzweigt, welche bei geöffnetem Ventil den Zutritt des 
Dampfes durch das zum Ejeetor führende Rohr erlaubt 

Die Mantelfläche des Hahnkörpers zeigt ein System 
von Canälen, welche den Zweck haben, das Condensations- 
wasser, welches sich in den Rubepausen, während welcher 
der Apparat nicht in Thätigkeit ist, ansammelt, in das 
Abflussröhrehen zu führen, 

Diese Aufgabe ist überaus wichtig, da nur sehr trockener 
Dampf in den Ejeetor gelangen soll. 

Setzt der Führer den Apparat durch eine einmalige 
Dreliung in Bewegung, so arbeitet der Apparat, ohne weitere 
Bedienung oder Aufmerksamkeit zu beanspruchen, verlässlich 
fort, die Sandstreuung findet gleichmässig an beiden Seiten 
der Locomotive statt, und kaun nach Belieben durch die 
Stellung des Handgriffes regulirt werden; die Menge des 
ausfliessenden Sandes steht im gleichen Verhältniss zu dem 
grösseren oder geringeren Dampfzulass. 

Die Wirkungsweise ist eine sehr einfache; durch die 
vor der Düse des Ejectors entstehende Luftleere wird ein 
Luftstrom erzeugt, der sich in der Richtung der Pfeile 
durch die Sandtreppe, dem Verbindungsrohre zwischen dieser 
und dem Ejeetor bewegt, Dabei wird der Sand aus dem 
kleinen Reservoir der Sandtreppe mitgerissen, in den Dampf- 
strahl gebracht, und durch das Ausströmrohr zwischen 
Schiene und Rad mit grosser Energie geschleudert. 

Es soll jedoch nur trockener Sand und trockener 
Dampf zur Verwendung kommen, will man der verlässlichen 
Function des Apparates sicher sein; der Dampf ist daher 
nur dort zu entnehmen, wo er am trockensten ist, der Sand 
über dem Feuer zu rösten, und ausserdem zu beobachten, 
dass er keine erdigen Theile enthält. Zwischen die Flantschen- 





befestigung von Sandtreppe und Sandkasten ist ein Sieb 
einzulegen, um zu vermeiden, dass Klumpen Sandes, die 
sieh im Kasten bilden könnten, als solche in die Sandtreppe 
gelangen. 

Zur Ausrüstung einer Locomotive gehört ein Dampf- 


ventil, zwei Streu-Ejeetoren und zwei Sandtreppen; von 
den letzteren Bestandtheilen je ein Paar für jede Seite der 
Locomotive. 

Für Locomotiven, die nach beiden Richtungen zur Ver- 
wendung kommen, wird ein Doppel-Apparat geliefert; es 
sind hierzu vier Stren-Ejeetoren und vier Sandtreppen nötkig, 
da ein Paar vor, ein zweites hinter dem Triebrade montir: 
wird. Ein Zweiweg-Dampfrentil speist entweder das eine 
oder das andere Ejectoren-Paar, je nach der Fahrtrichtung, 
und hat diese Anordnung namentlich für Tenderlocomotiven 
vielen Anklang gefunden 

Die Vortheile, die dieser Apparat bietet, sind sehr 
zahlreich, und hat derselbe mit einem Schlage alle die 
Schwierigkeiten überwunden, die mit den bisherigen Stren- 
Vorrichtungen verbunden waren, und die den zweifellos 
grossen Wertli der Sandstreuung fast vollständig in Frage 
stellen. Die Uebelstände der bisherigen Einrichtungen näher 
zu beleuchten, ist kaum nöthig, da sie allgemein 
bekannt sind, und bisher vergeblich Versuche gemacht 
wurden, Abhilfe zu schaffen. Die Entleerung findet {rotz 
theilweiser Anwendung von Rührwerken ganz unregelmässig 
statt, es mussten ausser allen Verhältnissen stehende Mengen 
Sandes verschwendet werden, um von einem geringen Bruch- 
theil Nutzen zu ziehen, ja in vielen Fällen war man ge- 
nötbigt mit der Hand zu strenen, um die Räder greifen 
zu machen. Die Menge des nutzlos verwendeten Sandes 
war oft so gross (z. B. in Tunnels), dass die Schienen 
nachträglich wieder gereinigt werlen mnssten. Dazu kam 
noch, dass, so lange die Streuung erforderlich war, das Be- 
dienungspersonale der Locomotive vollauf mit dieser Auf- 
gabe zu thun hatte, und seine Aufmerksamkeit von allem 
Anderen abgelenkt erschien, 

Durch die in Folge ungleichmässigen Streuens an 
beiden Seiten der Locomotive auftretende Torsion, wurden 
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Achsen und Kurbeln stark in Mitleidenschaft gezogen. Des- 
halb wurden auch Experimente gemacht, das Gleiten der 
Räder auf andere Weise zu vermeiden, und hat man ganz 
befriedigende Resultate durch Zuspritzen von Dampf und 
Wasser zwischen Rad und Schiene erzielt. (Gottlardbahn, 
italienische Bahnen.) Immerhin wird ein Anlass zur Eis- 
bildung gegeben, und die Adhäsion nicht so wesentlich 
erhöht, wie durch richtige Sandstreuung 

Dem Holt & Greslıam - Apparat, wird nachgerähmt, 
dass er alle Vortheile der richtig ausgeführten Sand- 
streuung zur Geltung bringt, und alle Uebelstäude der be- 
stehenden Einrichtungen vermeidet. 

Der uns vorliegende Prospect führt folgende Punkte 
zu Gunsten des Apparates an: 

1. Entbehrlichkeit der Kuppelstaugen, da durch Ver- 
wendung dieses Apparates die Adhäsion einer Locomotive 
mit einem Triebrade gleich der einer Zweikuppler ohne 
Apparat wird, und die Adhäsion einer Zweikuppler gleich 
der einer Dreikuppler; 

2. Sand wird dem Berührungsorte der Triebräder und 
Schiene selbst bei Wind und schlechtestem Wetter mit ab- 
soluter Sicherheit zugeschlendort; 

3. bedeutende Ersparniss an Sand, da die erforderliche 
Verbrauchsmeuge genan regulirt werden kann; 

4. Wegfall des beweglichen Mechanismus, um den 
gewöhnlichen Sandkasten zu bedienen ; 

5. kann dieser Apparat bei bestehenden Sandküsten 
ohne Abänderung derselben angebracht werden; 

6. Schonung der Kurbeln, Achsen und Kuppelstangen 
durch gleichzeitiges Streuen des Sundes auf beide 
Sebienen; 
deren Richtigkeit aus der gegebenen Beschreibung woll erhellt. 

Es wäre von grossem Interesse, auch in Oesterreich 
ausgiebige Versuche mit dem Apparate angestellt zu sehen, 
dessen Bedeutung eventuell eine ausserordentliche werden 
könute, Für Locomotiven mit ungendgenden Zugkräften 
könnte mit Hilfe des Apparates eine wesentliche Steigerung 
derselben erzielt werden, was besonders bei grösseren und 
längeren Steigungen von grosser Bedeutung ist 

Nach den in England gemachten Erfahrungen würden 
in vielen Fällen die Kuppelstangen entfernt werden können, 
ein grosser Vortheil in erster Linie für die Secundär-Bahnen, 
für deren kleine Maschinen die Kupplungen der Achsen 
stets mit grossen Schwierigkeiten verbunden ist. Bergbalınen, 
besonders solche mit Steigtunnels, in welchen die Adhäsion 
durch die herrschende Feuchtigkeit immer leidet, und die 
Locomotive ausserdem grösseren Luftwiderstand findet, 
müssten mit dem Apparate grosse Ersparuisse an Betriebs- 
kraft erzielen. 

Da der Sand nur ganz regelmässig und nach Bedarf 
dünner oder dichter gestreut werden kaun, ist die grösst- 
mögliche Sparsamkeit in dessen Verbrauch zulässig. 

Die vielen Sand-Depöts auf der Strecke, deren Unter- 
haltung zu begründeten Klagen Anlass gab, könnten daher 


bei allgerreiner Anwendung des Apparates bedeutend ver- 
mindert werden. 

Bis heute haben in Oesterreich die Sädbalın und Nord- 
westbahn sich entschlossen, den Apparat zu studiren, und 
die nöthigen Schritte zu Anschaffung gemacht. Es wäre 
wünschenswerth, wenn auch die anderen Bahnen bald folgen 
würden, um zahlreiche verlässliche Daten der Leistung des 
Holt & Gresham-Dampf-Sandstreu-Apparates zu gewinnen. 

In Deutschland und England hat bereits eine grössere 
Anzalıl von Bahnverwaltungen den Apparat in Gebrauch 
genommen, und bat derselbe auch in Frankreich, Belgien, 
Russland, Schweden, Spanien, Portugal und Dänemark Ein- 
gang gefunden. 


Die Betriebsergebnisse der kgl. Sächsischen 
Staatsbahnen im Jahre 1887. 


Die unter königl. sächsischer Staatsverwaltung stehenden 
Eisenbahnen umfassten am Schlusse des Jahres 1887 zusammen 
251216 kn, davon waren 174506 km emgelewig md 76710 kn 
zweigeleisig, 175672 kın im Vollbetriebe, 6545°95 kın normalspurig 
und 15712 km schmalspurige Secundärbahnen und 530 kn 
Privatkohlenbahnen. 

Für Montan-, Industrie-, land- und forstwirthschaftliche 
Zwecko schliessen sich ausserdem an die sächsischen Staats- 
bahnen 131 km Privatgeleise an. 

Im Bau bezw, zum Ban genehmigt sind 10877 km Normal- 
spurbalinen, und zwar die Linien: Stollberg-Pänitz (1625 km); 
Verbindungsbahn Leipzig (Bayerischer Balınhof)-Plagwitz-Lindenau 
(6o2kın) (inzwischen am 17, October d. J, für den Gütervorkehr 
dem Betriebe übergeben); Annaberg-Schwarzenberg (2411 km), 
Berthelsdorf - Grosshartmannsdorf (1240 km), Brand-Langenau 
(426 km), Freiberg-Halsbrücke (6°38 km), Grosspostwitz-Cunewalde 
(8 s0 km), Schlettau-Crottendorf (525 km), Kamenz-Elstra (7’so km) 
und Bautzen-Königswartha (1810 km), sowie 7861 km Schmal- 
spurbahnen, und zwar die Linien: Mügeln bei Oschatz-Nerschau- 
Trebsen (2i’eo km), Schönfeld-Geyer (9er kn), Grünstädtel- 
Chammer-Rittersgrün (94km) und Mügeln bei Pirna-Geising. 

Von den am Anfange des Jahres 1888 betriebenen 
Sächsischen Staatsbahnen und mitverwalteten Privateisenbahnen 
liegen 74°/, in Steigung bezw. Fall und 26°, in der Horizontale, 
Die grösste Steigung beträgt auf den Schmalspurbahnen 1:39 
auf den Nermalspurbalinen 1:40. 

In gerader Linie liegen 56°,, in Krümmungen &4”/, deren 
kleinster Halbmesser auf freier Strecke bei den Schmalspur- 
bahnen 50m, bei den Normalspurbahnen für Personenverkehr 
168 m beträgt, 

Yon den Sächsischen Staatsbahnen liegen 550%, auf 
Dämmen, 35”, in Einschnitten und 10%, im Niveau. Ungefähr 
der neunte Theil der Balnlänge liegt in Bahnhöfen und Halte- 
stellen. Von den die Bahn kreuzenden 5247 Strassen und 
Wegen liegen 3705 im Niveau der Balın, 39 sind überführt, 
1203 unterführt. Unter den Niveauübergängen befinden sich 
1398 ohne Bedienung und Bewachung. Die Sächsischen Staats- 
bahnen führen über 330 Brücken, bei denen die Spannweite der 
grössten Osffnung mehr als 10 ın beträgt, die Anzahl der Yiaduete 
stellt sich auf 120 mit einer Gesammtlänge von 17°06 km. 

Die Elbe wird an sechs Stellen (bei Riesa, Niederwartha, 
Neissen, Dresden, Pirna nnd Schandau) von den Sächsischen 
Staatsbahnen überschritten, ausserdem passiren die Züge der 
Sächsischen Staatsbahnen ein siebentes Mal bei Mittelgrund 
die Elbe. 


Die Anzahl der Tunnels 
länge von 5'790 km. 

Die Gesammtlänge der Geleise 
liegen 84718 km Schienen, 146 englische und 7618 km andere 
Weichen, 9977 Werz- und Kreuzungsstücke, 4,477.050 Stück 
imprägnirte, 281.957 Stück nicht imprägnirte Geleisquerschwellen, 
887.900 m Weichenschwellen und 21,310 Steinwürfel. 

Die auf Bahnhöfen, Haltestellen und freier Strecke gelegenen 
Gebäude bedecken eine Fläche von 772 205 m* 77 22 ha 

Der Bahnbewachung dienen 1321 Wärterhäuser. 

Die Länge der Leitungsdrähte der Telegraphben beträgt 
6082 33 km. Auf «den Stationen befinden sich 736 Morse-Apparate, 
Ferner dienen zur Sicherung des Betriebes und zur gegenseitigen 
Verständigung 395 Blockapparate, 25%  Strerkenläutewerke, 
1371 optische Signale und 15 Telephone. 

Im Besitze der Sächsischen Staatsbalm-Verwaltung befinden 
sich ansser dem zum Betriebe gehörigen Grund und Boden noch 
Ti6’ss ha an Ländereien, 

Die Baukosten haben 672,409879 Mk. oder 29.155 Mk. 
auf ein Cubikmeter betragen. Das vom Staatsliseus aufgewendete 
mittlere Anlagecapital stellt sich auf 620,289.799 Mk. 

Befördert wurden im Jahre 187: 26,563.504 Reisende anf 
18.105.097 Billete, bei einer Billetsgeldeinnahme von 21,614.712 Mk. 
und 13.740.087 Tonnen Güter bei einer Frachteinnahme 
44,796,774 Mk. 

Die Einnahme betrug im Jahre 1857 zusammen 74,181.02534 
Mark (für ein Kilometer durchschnittlich 52.125 Mk), die Aus- 
gabe bexifferte sich anf 42,554.15942 Mk, (für ein Kilometer 
durchschnittlich auf 18428 Mark). Der Veberschuss ergalı 
31,628.865°92 Mk. (4265, der Gesammmteinnalme). Das mitller« 
Anlagecapital wurde durch den Veberschuss noch 510", (gegen 
4°6”/, im Vorjahre) verzinst. 

Der Gesammtumsatz bei der Hauptcasse der Sächsischen 
Stantseisenbahnen betrug im Jahre 1-87: 271,3962.538 Mark, 
2,506.523 Gulden, 09,459 Rabe] und 84.252 Francs. 

Beschäftigt wurden bei den Sächsischen Staatseisenbalnen 
8927 Beamte und 47,611 Arbeiter, zusammen 26,538 Personen 
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beträgt 96 mit einer Gesammt- 
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Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Das Recht, über eine Eisenbahnrampe zu fahren, ist 
kein Privatrecht, sondern ein öffentlich eingeräumtes 


Befugniss olıne privatrechtlichen Charakter — Die 
Frage, ob eine Eisenbahnrampe aufzulassen oder 
umzuwlegen ist, kann einzir und allein nur von der 


politischen Behörde entschieden werden und entzieht 

sich auch die Thatsache der Absperrung einer zur 

Cassirung bestimmten alten Rampe der riehterlichen 
Judieatur. 

In der, bei dem k. k. Bezirksgericht» Königsberg durel- 
geführten Besitzstörungs-Angelegenbeit Gebhard  Üraten 
Rlücher gegen die Direction «er k. k, priv. Kaiser Ferlinands- 
Nurdbahn wurde mit dem Endbescheide des genannten Bezirks- 
rerichtes vom £0. December 1887, Z. 0080, die Kaiser Ferdinandx- 
Nordbahn als Gekläagte, der Störung des Gebhard Grafen 
Blücher, als Besitzers der Herrschaften Staudinz mm Bresdorf, 
im Besitze des NFahrrechtes in der Fortsetzung der Wer- 
parzellen Nr. 1415 und 11953 in der Katastrul-Gemeinde 
Stauding üher die Nordbahnrampe und das Pahrgeleise auf dem 
Grunde der Nordbahn, begangen dadurch, dass sie die, ılie be- 


des 


zeichneten zwei Parzellen verbindende Nordbahnrampe mürd- 
Jicherseits vom Balngeleise aberaben und verschränken, ul 
sällieherseits einzäusen, somit an der hisberigen Stelle ganz 
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absperren liess, für schuldig erklärt; mit dem weiteren Pe. 
gehren zu erkennen »die erklagte Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
sei auch schuldig, binnen gerichtlich zu bestimmender, kürzester 
Frist die Nordbahnrampe in den vorigen führbaren Stand, bei 
sonstiger Exerution wieder herzustellens, aber abgewiesen. 

Begründet ist diese Entscheidung durch die nachstehenden 
Erwägungen: 

»Wie vom Kläger bebauntet. und von der geklarten Eisenbaln- 


Gesellschaft nieht bestritten wurde. befindet sieh der Erstere ji 
factischen Beritre der, zu seiner Herrschaft Standing gehörigen, vom 


Maierhofe Stamling xu seiner Zuckerfabrik und den ihm gehörigen 
Ihlerwieren führenden, von ion ausschliesslich, somit al 
Privatweg benitzten Wegparxellen P. Nr. 1415 und 119% er 


Katastral-Genmeinde Standing. welche beiden Wegparzellen von #in- 
ander dureh das. der grklagten Fisenbaln Gesellschaft gehörige Bahn- 
zoleise heim Stanlinger Nahnhofe getrennt erscheinen; indem Ge 
klasrter nämlich Hliese beilen Wriwargellen seit Errichtung des Bahn- 
hofes, gegen Ende der 1840er Jahre mit all’ seinen Wirthschafts- 
fnlıren. davn nach der einige Jahre später erfolgten Firrichtung der 
Zuckeriabrik mit allen Bäben- und sonstigen Kuhren in der Wes 
hendtzt und fahren hat. dass er hiebei auch über die, die beiden 
Wegparzellen verbindende Nordbahnrampe. die quer über das Hahe- 
eeleise beim Staudinger Bahnhofe führte, und welche arch von der 
erklagten Kaiser Ferdinomts Nordbahn errichtet und stets erhalten 
wunle, wit sl" den besagten Fuhren gefahren ist, d. i. die Eisenbahn 
an der fraglichen Stelle bis in die letzte Zeit übersetzt hat. 

»Ebenss ist dureh dus Eingeständniss der Geklsgten und ühe- 
dies durch den gerichtlichen Augenschein die weitere Kl 
behanptune erwiesen, ass über Veranlassung der Direction der = 
klagen Kisenlshn Gesellschaft die oben erwähnte Nordbahnrumpe, 
gemäss der vom klägerischen Vertreter am % November 187 
machten Wührnehmig, etwa 14 Tage zuver aus Anlass der. mi 
behördlicher Bewilliennz verzenommenen Erweiterung des Standiner 
Iahnhafes, an der bisherigen Stelle durch Abgrabung und Absperrung 
der Wegrverbindang aufgehoben und an Stelle derselben #ine Weg 
umlegung von 228 m Länge zum Nachtheile des Klägers herz 
stellt wurde 

vAus dor ersteren von den beiden. hier eben als erwiasen hin 
gestellten Thatsachen ergibt sich num. dass es #ich im vorliegendr 


Falle auf Grund «des unbestrittenen letzten fuetiechen Besitzes na 
swei, Auch die Fiserbahn-Anlage vun einander getrennten. ve 
lurch eine Rampe miteinander verbundenen Privatfahrwegen, 


ılie fortgesetzte, fnetische Benützung auch der, diese beiden Priw- 
wege bis in die Jetzte Zeit verbindenden Fisenbahnrampe handelt 

»Fbenso ergibt sich daraus, dass Kläger seit der Eismhahr 
Antaxe bis in die Intste Zeit factisch den Besitz des Fahrwegss über 
diese Anlage, d. i. über die eigens hiefür hergestellte und erhaltene 
Trunpe und über das Eisenhahn-Geleise an der bestimmten Fe 
stehenden Stelle ansgenbt hat, dass or sich somit in diesem letzten 
fuctischen Besitze allerdines hefindet, 

»F's handelt sich somit um einen privatrechtlichen 
faetischen Besitz und dessen unzebliche Störung, somit um 
Fragen, zu deren Beurtheilung und Entscheidung dieses Gericht 
gemäss &. 5% Ö. I Norm nach der Varsehrift der kaiserlichen Ver- 
ordnung vorn 27. October 1840 Nr 12 RG. BL, eompetent jet. 

„Denn, mag dieser factische Desitz des Fahrwoger über die 
Fisenbahn noch ss schr allen, dureh die Vorschriften über den unge 
störten nnd sicheren EKisenhahnbetrieh gebotenen Finschränkungen 
nterworfen sewesen sein, »0 war er dech faetisch als sulcher vor 
hasılon, nämlich nicht nur der fartischen Ausühnng nach, senden 
anch nach der Seite des bei dem Kläger offenbar vorhanden 
wesenen Willens. die von der Eisenbahn selbet fiir ihn, als gestattete 
Weeverbindnng hergestellte Rampe eben als seine Wegverbinlong 
an der bestiminten Stelle zu beten. Die Vereinigung dieser beiden 

te bestellt eben vollkommen die Thatsache eines wirklichen 
zes nuch 88%. 306 amd Abha bh. GR 

rlüsrer befindet sich somit keineswegs, wie die geklarf* 
Jarzuthun versuchte, in der prekären Lage serjenigen. der als bloster. 
rechtlich gar nicht besonders ımalifieirter Theil der Allgemeinheit 
oiler des Publikums an einer Eisenbalm-Anlage, als dem Prvat- 
verkehre angeblich gänzlich entzagenen öffentlichen Gife, keinen br- 
stimmten Urberfahrtsponkt für sich fordern dirte, sundern anbediezt 
ılen öffentlich rechtlichen Rücksichten des Eisenbahnhetriebes mtr 
worfen sei: denn. slpeschen davon, dass sieh im vorliegenden 
Falle um (ie blosso Frörteinng des letzten Tactischen Besitzrerhält- 
nisses und nieht um die Te chtsfruge handelt, sind Kisenbahm 
urundstüäcke auch nicht schlechthin dem öffen! 
lichen Gute f& 2872.56. B) gleichzuachten v 
geklogte Seite will nhmlich lie vullständire Eigenschaft der Kisonlohn 
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Staatanusgabon 


Ferner an ausserordentlichen Ausgaben: 
Münzverlust von 1,407.730 #. in Gold 
25%, Apio) rund....... TERENTE i 
Für das Einlegen von Fiussstahlschienen 
Für das Einlegen imprlgnirter Schwellen 
Für das Einlegen eiserner Weichen .... 
Für Versicherungsurbeiten bei Lehnen, 
Böschungen u. 5 W..... ocaeeseenn 
Für Herstellung von Brückenwaagen in 
verschiedenen Stationen ..sesasarn. 
Für Centralisirung der Einfahrtsweichen 
und Anlagen zur Sicherung des Zugs- 
verkehres in verschiedenen Stationen , 
Für Geleise-Anlagen in verschiedenen 
Hationen . nennerunnen an 
Für diverse Hochbanten in verschiedenen 
Stationen... .u..+ +. Kerken 
Für diverse Herstellungen bei Wächter- 
häusern, Signalhütten d. ». w..... .. 
Für Anlagen zur Actirirung des Personen- 
verkehres anf der Prager Verbindungs- 
bahn (Schlussrate) Her 
Für Vergrösserung der Werkstätten-An- 
lagen in Linz (9. Rate) ............ 
Für Umbau des Anfnahmsgebäuder und 
der Stationsanlagen inSt.Polten(3.Rate) 
Für die Erweiterung von Stationen .... 
Für den Ankauf des Uferplatzes unter- 
halb der Nordwestbahn-Brücke an der 
Donau {9. Ruter . ... srurnsacne. 
Für das Aufnahmsgebände und die Be- 
amtenwohnungen an der Bahnlinie St. 
Pölten-Leobersdarf-Gutenstein (4.Rate) 
"ür eine Schiffswerfte in Bregenz und 
die Erweiterung der bestehenden Hafen- 
anlagen (3. Rate) ...... 
Für Brückenverstärkungen ©... »... . 
Fär Concurrenz-Beitrag zu den Inn- 
Regulirungsarbeiten im Bereiche der 
Gemeinde Inzing . „sucac een» ne 
Für die Remisirung neu angeschaffter 
WEU- russ ; 
Für den Ban des zweiten Geleises in der 
Strecke Wien— Tulln der Kaiser Franz 
Josef-Bahn und für die damit zu- 
sammmenhängenden Erweiterangsbaunten 
en-An- 
lage in Gmümd (1. Batep...222220.. 
Für die Industriegeleise von Friedburg- 
Lengau bis Schneegattern für die k. k. 
General-Direction der Allerhöchsten 
Prirat- und Familienfonis (1. Rate),. 








ordentliche 


Ausgaben 
ausseronlentliche, n, zw, 
mit der Verwandungn- 


dauer bis Ende Märs 


1889 80 
Gulden in österr. Wihr, 


374.500 _ 
330,000 
45.000 _ 
45.000 — 
_ 33.000 


2 13.800 


- 40.000 
_ 71.000 
_ 48,000 
_ 2.000 


44.00) 
410.000 


140.040 
- 76.004 


- 34.000 


_ 15,000 


—_ 132 200 
2 40.000 


_ 4.300 
- 30.000 


— 800.000 
.. 30,000 


— 7.400 


Busma 


374.500 
330.000 
1.000 
45.000 


35.000 
13.6500 





2.000 


44.000 
410.000 
144,000 

76.000 


15.000 


132,000 
40.000 


4.300 
30.000 


300.000 
40.000 


7.400 


-. 
— 


= angaben 


Für Erweiterung der elektrischen Be- 
leuchtungsanlage auf dem Bahnhofe 
Wien {Kaiserin Elisabeth-Bahn)....., 

Für den Bau eines Heizhauses und der 
hiezun gehörigen Geleise in der Station 
1 7 PN PERE 

Für Herstellung von Industriegeleisen 
sowie für verschiedeue und unvorher- 
gesehene Bannuslagen... .. .-ennnc.. 

Für Fahrparkvermehrung {4. Rate}. .... 

Für diverse Einrichtungen und Urm- 
gestaltungen von Fahrbetriebsmitteln. 

Für Einriebtung von Güterwagen zu Mili- 
tär-Manmschafte- u. Pferdetransporten 

Für Werkstütten-Einrichtungen .. ..... 

Für Anschaffung von Reserven für Lo 
motiven, Tender und Wagen ........ 





ordentliche 


Summe (Titel 1, &. 1) 27,403.200 


&. 2. Istrianer Staatsbahn: 





a' Allgemeine Verwaltung . 2... -. 10.800 
b; Bahnaufsicht und Balmerhaltung 121.400 
eı Verkehrs- u. commervieller Dienst 148.006) 
ed; Zugförderungs- und Werkstätten- 

d een een 148.000 
e: Besondere xu den eigentlichen 

Betriebskosten nicht gehörige 

Ausgaben ..erernennaceanennen 17.300 


Ferner an ausserordentlichen Ausgaben: 


Für Münzverlust von 17.000 #. in 
Gold 125%, Agio) rund .....- 
Für das Einlegen von Flussstahl- 

SChienen »onun onen aaecn wann 
Für da< Einlegen imprägnirter 


Schwellen. »222.222-.-.- away _ 


Für Erweiterung der Station Diracca 
Für Herstellung von Industrie- 
geleisen sowie für verschiedene 


u. unvorbergesehene Bauauslagen 
Für Fahrparkvermehrung (4. Rate) 
Für Werkstätten-Einrichtung ..... 


Summe (Titel 14,8. 


8%. 3. Dalmatiner Staatsbahn: 
a; Allgemeine Verwaltung ........ 
b+ Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 
€» Verkehrs- u. commercieller Dienst 
dı Zugförderungs- und Werkstätten- 
GbBNBE na nee 
e) Besondere zu den eigentlichen 
Betriebskosten nicht gehörige 
Ausgaben .sunnnanununaneneser 


443.500 


4.300 
68.900 
48.000 


52.800 


9.400 


Ausgaben 
ausserondentliche, und zwar 
mit der Vermeudengudauer 
bis Ende Märs 


ISKH 
dulden iu Aster, W 


343.500 


Z.4K 
3.200 


4.300 


11.8300 


san 





35.000 
A. 
77.000 
Hl.440 


32.000 


21.000 
14 O00 


12.00 


Summe 


35.00 


9,000 


77.00 


610,440 


32.000 


21.006 
14.00 


12.000 


2,9:34.:0 31.082.080 





3.000 
1.210 
FT 
"17.300 


19,800 
121.400 
1485,00 


145,000 
17,300 


4.300 
3.200 


4.300 
12.500 


3.000 
1.200 
00 
472.600 


4.300 
5.0} 
48,000 





32.500 


5.400 


407 


Grundstücke als öftentliches Gut durch Berufung anf das Hofdeeret 
vom 18. Februar 1847, Nr. 1086 J. G. 8, nachweisen. 

„Allein hiegregen ist hervorzuheben, düss die derzeit geltenden 
Gesetze die Gleichhaltung der Kisenbahn-Grundstücke mit dem öffent- 
lichen Gute nieht ansspreehen:; denn. nicht nur spricht das Gesetz 
rom 2 ‚Juni 1875, Nr 08 RG DI,über die Anlegung neuer Grund- 
bücher für Schlesien «vom öffentlichen Gute ‚und von denjenigen 
Liegenschaften, welche den Gegenstand «eines Eisenbahubuches zu 
biden haben«, sondern gerade aus dem Gesetze, betreffend die An- 
legung von Eisenbahnhächern vom 1%. Mai 1874, Nr. TOR. G. Bl, 
ergibt sich die Zulüssigkeit der Erwirkung von Privatrechten 
an Eisenhahn-Grundstücken, ganz im tiegensatze zu 
öffentlieben Strassen etc, weshalb von einer vollständigen Entzirhung 
der Kisenbahn-Grundstücke aus dem privatrechtlichen Verkehre nicht 
die Rede sein kann. 

‚Wenn somit der factische, letzte privatrechtliche Tesitz des 
Fahrreehtes über die Eisenbahmampe auf Seite des Klügers für er- 
wiesen anzusehen ist, so handelt es sich weiter mur mech um die 
Frage, ob in der oben hervorgehohenen, dureh die geklagte Eisenbahn- 
Gesellschaft zuletzt hewirkten Veränderung, nämlich der Absperrung 
der wegverh'mlenden Rampe an der bestimmten bretandenen Stelle, 
aus Anlass der Bahnbof-Erweiterung eine eigenmächtige Stürung jenes 


Besitzes zu finden eci.s (#ebluss folgt.) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Bewegliche Stehbolzen fir Locomotir-Fonerhüchsrn, Nach- 
dem bei Loromotiven die innere Feuerbüchse in der Rerel aus 
Kupfer, der Siehkessel dagegen aus Eisen ist, sich sonach beide 
Wände ungleich ausdehnen, werden auch die zur Versteifung dienenden 
Stehbolzen «durch diese ungleiche Ausdehnung bin und hergebogen, 
bis sie schliesslich auch brechen. Um diesem Uecbelstanle zu be- 
gegnen, hat «ler Locometis-Superintendent in Ostindien, J. Gütersloh, 
eine Construction von Stehholzen erlacht und auch in Verwendung 
genommen, die sich nach seinen Anguben bisher bewährt haben soll. 
Die von ihm angewandten Bolzen sin aus Eisen, wobei das eine Ende 
wie gewöhnlich eingeschraubt, während das andere Ende einen Kopf hat, 
der ein Theil eines Kugelgelenkes ist. Die äussere Stehkesselwand ist 
närulich ausgebohrt, und hat ein Gewinde, in welches eine Kapsel 
eingeschraubt ist. Diese Kapsel ist auch von Eisen, gross genug, um 
den ırössten Durchmesser des Stehbolzens durchzulassen, und bildet 
den >12 ıles Kugelgelenkes. Zwischen dem runden Kopfe des Steh- 
holzens und dem runden Fitz der Kapsel ist eine dünne ausgepressie 
Kupfersrheibe eingelegt, um das Ausrosten su verhüten und einen 
‚diehten Verschluss zu bilden. Um fersere Undichtkeiten zu verbüten, 
ist in dar Kapsel noch eine messingene Scheibe eingeschraubt, Solche 
Stehbolzn wurden von dem Genannten im Jahre 1584 zmerst bei 
einer Loc: motive, und nachdem sie sich bewährt hatten, im Jahre 
1885 bei "eiteren 25 Locomotiven und im Jahre 18856 bei 64, im 
Jahre 188, "ei 31 Locomotiren angebracht. Er hat gefunden, dass 
‚durch 2 Ja’ .e in Gebrauch gestandene Stehbolzen wie nen ausgesehen, 
und dass s,: sich thatsächlich in Kugelgelenken bewegen; auch hat 
er in Folge Construction weniger gebrochene Ecken an den inneren 
Fenerkastenplatten gefunden. Eine ausführlichere Beschreibung sammt 
Zeichnung dieser Stehbolzen enthalten sGl Annalen«, Bd. 23, Heft I 

Drahtseilbahn auf den Mount Lookont. Auf den Berg Mennt 
T.oukout in der Nähe von Chattanoga in Tennessee d. V. St. Nord: 
amerikas, einen beliebten Ausflugsort, ist kürzlich eine Dralitseilbahn 
in Betrieb gesetzt worden, deren Länge 1330 m tmd deren Gesammt- 
steirhöhe 357 m beträgt, was cine Steigung von Im auf 33 ın er- 
gibt. Bei der Bahnanlage ist ein dreischieniges Geleise gewählt worden, 
welches in der Mitte der Fuhrstreeke eine Weiche erbalten hat, um 
dem auf- und niederzehenden Wagen das Vorbeipassiren zu gestatten. 
Ausserhalb der Weiche dient nämlich die mittlere der ılrei Schienen 
sowohl (lem anfgehenden wie dem niellergehenden Wagen. Die beiden 
letzteren Iıängen an den Enden eines Drahtseiles, welches um eine 
Seilscheibe anf der oberen Station gelegt ist, während ein zweites 
Draltseil für den Betrieb dient und von unten her mit dem Wagen 
verbunden ist. Das zweite führt nach den Triebscheiben der Anzugs 
torrichtung, welche in dem unteren Gebände liegt. Sal] die Dahn in 
Betrieb gesetzt werden, so ziehen die von einer D.mpfmaschine 
butriebenen Anzugscheiben den Wagen, der siıh auf der oberen Station 
befindet, herunter, während der zweite unten befindliche Wiygen 
durch dus ohere Seil aufwärls gezogen wird. Die Antriebscheiben im 
unteren Maschinenraume bilden ein System von grüsseren und kleineren 
Seilscheiben, welche an einem durch Gewichte belasteten Balkenhebel 
derartig Logern, ass die durch Temperatur-Veränderungen veranlassten 
Schwankungen in der Länge der Kabel ausgeglichen werden, d. h. «lie 
letzteren immer straffe Spannneg haben. Die Wagen sind mit einer 
besonderen Bremse ausgestattet, welche sich dadurch von anleren 


JE PEN 
ii. 


unterscheidet, dass der Führer dieselbe beständig, also während der 
ganzen Fahrt ausgelöst halten muss; wird durch Zufall oder bei ein- 
tretender Nothwendigkeit das hiefür bestimmte Handrad losgelassen, 
so legen sich die Bremsklötze so vor die Iläder, dass der Wagen sich 
in einen Schlitten verwandelt un] arretirt wird. Die Auflageflächen 
der Bremsklötze bestehen aus Schmiedeisen, welches mit Stahlzähnen 
versehen ist, wın die Reibung zu vergrössern, Reisst je das Seil, an 
dem die Wagen hängen, so tritt die Bremse momentan in Thätigkeit. 
Zwischen dem Wagen und der unteren Station iet eine elektrische 
Yerbindung verbanden, um von demselben aus die Signale „Hulte 
oder »Vorwärts« geben zu können. Um hiebei Irrthümer zu ver- 
häten, ist der elektrische Cuntact so eingerichtet, duss hei fahrendem 
Wagen sich immer ir das Signal »Halt«, bei stehendem Wngen das 
Signal »Vorwärtss geben lässt, worauf der Maschinist die Antriebs- 
vorriehtung entweder auslöst oder einschaltet. 

Dampf-Schneepflug. Nachdem sieh auf den Cunadischen Eisen- 
bahnen, auf denen der Betrieb in besonders lıohem Mas-e durch 
Schnee- und Fismassen erschweit wird, der von der Rotary- Steam 
Snow Schorel Cp. gebaute Schneepflug, bei welchem zum Durch- 
brechen des Schnees mittelst Dampfmaschine getriebene, kreisende 
Messer angewendet, während die gelösten Schnee- und FEismassen 
durch ein mit radinlen Flügeln versebenes Bad weit fortgeschleudert 
werden, nach den ersten Versuchen gute Resultate ergeben hat, siwd 
jetzt nach «den seither gemachten Verbesserungen mehrere suiche 
Dampf-Schneeplüge auch für andere nordamerikanische Bahnen zur 
Ausführung gekommen. 

Die erste Construction dieser Maschine besteht darin, dass sich 
auf der Stirnseite ein Triehter befindet, der mit seinen wagrechten 
und senkrechten Schneiden in den Schnee eindringt und ihn einem 
auf wagrechter Welle befindlichen rotirenden Messerade zuführt. Letzteres 
zerscheidet den Schnee und wirft ihn in ein unmittelbar dahinter 
b: findliches Schleuderral, welches in entgegenzesetzter Richtung um- 
lauft, und den Schnee unter 0° gegen den Horizont bis A) m weit 
und nöthigenfalls über die Telegraphen-Leitungen seitlich fort- 
schleudert. Die Welle des Schlenderrades ist hohl und nimmt die des 
Mes»errndes auf, Beide sind nof einem sehr kräftigen Rahmen gelagert, 
der auf zwei Dreligestellen ruht und eine zweicrlindrige Dampfmaschine 
sowie einen liegenden Röhrenkesscl trägt. Bri der neurren Ausführung 
sind die Messer vers'ellbar, so dass sie nach beiden Richtungen 
schneiden können. Sie sind um ihre Achse drehbar, so dass sie nach 
der »inen oder anderen Richtung einen Winkel ron 30° gegen die 
Radebene einschliessen können. Auch der Auswurf des Schnees kann 
hier nach der einen oder anderen Richtung bewirkt werden, wodurch 
man in den Stand gesetzt ist, ihn nach der Seite hin auszuwerfen. nach 
welcher der Wind geht. Auch ist ein erhebliche Verbesserung dadurı h 
erreicht, dass man die entgegengesetzte Drehung des Messerrades und 
Schleuderrades aufgegeben, und beide Räder auf derselben Welle an- 
gebracht hat. Dadurch ist der Antrieb der Welle durch die Dampf- 
maschine wesentlich vereinfacht, die Reibungsverluste in den Zahn- 
rädern und Lagem vermindert, und die Wirkungsweise der Muschine 
eine viel bessere geworden, weil die drehende Bewegung, welche das 
Messerrad dem Schnee ertheilt, jetzt dem Schleuderrade xugu'e 
kommt, während sie früher nur die Stosswirkung auf das Schlender- 
rad erhöhte, 

lie Maschine wird beilient von einem Maschinisten, welcher 
neben der Feuerung steht, während sich ein Wächter für das Rad 
anf der Schaufel und zwar aof dem Vordertheile befindet, von wo er 
dem Ersteren die erforderlichen Anweisungen gibt, Er handkabt ausser- 
dem «einen Eisbrecher für die Reinigung der Schienenköpfe, sowie 
einen Spurrinnenhebel; ersterer ist vor dem vordersten Rule mittelst 
eines Sicherheitsbolzens befestigt, welcher bricht, wenn der Eisbreeher 
unerwartet auf ein drstes Hinderniss in Weichen, Kreuzungen ete. 
trifft, Der Spurrinnenhohel brieht. mit ähnlicher Sicherung in der 
Befestigung versehen, die Spurrinne hinter dem Vorderrade des 
Vorlerdruckes 38 mm tief und 152 min weit von der Schiene auf. 

Nach einem Berichte der sKuilrod Gazelte: hat eine swlche 
Maschine ira Winter 18845 auf der Buffalo-Creek Bahn ansgezeich- 
nete Dienste gethan, Obgleich der Schnee den Winter über gelegen 
hatte und hart gefroren Os bis Is m hoch Ing, brach sich die 
Maschine ohne Anstände einen 3os m breiten Graben hindereh, wo- 
bei der Schnee 50 bis 00 m weit geschleudert wurde, 


CHRONIK. 


Die mobilen elektrischen Beleuchtungs-Apparate der 
Kuiser Ferdinands-Nordhbahn. Am #. 1 M, Nachmittags fand am 
Wiener Nordbahnhofe eine Beleuchtungsprobe mit zwei, seitens der 
Nordbahn angeschafften, von Siemens & Halske ausgeführten 
mobilen elektrischen Belsuchtungs-Anlagen statt. Dieselben sind »o 
oonstreirt, dass sämmtliche, zu jeder der beiden einander gleichen 
Anlagen gehörigen Apparate, Requisiten u. dgl. je für sich auf einen 
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Plateauwagen verladen und daher mit jedem Zuge auf einen beliebigen 
Ort überlührt werden können, wenach die Installation in kürzester 
Zuit vor sich geht. Die vorerwähnte Erprobung erfolgte in der Weise, 
dass an der einen Anlage, die bereits zehn Tage verher aufgestellt 
worden war, die Anordnung der Maschine und Deleuchtungskörper 
im Betriebe in detaillirter Weise besichtigt werden keumte, während 
die zweite, anf einen Plateauwagen normalmilesig verladen, unmittelbar 
bei Beginn der Erprobung auf den Versuchsplatz gebracht wurde, mn 
den ganzen Vorgang von der Abladung bis zur Inbetriebsetzung der 
Beleuchtung vorführen zu können. Nach dem wit der Abladung der- 
zellen um $ U. 15 M. Nachm. begommen worden war, konnte sie mm 
“U, 38 M. in Betrieb gesetzt werden — eine Leistung, wie sie 
bisher in keinem ähnlichen Falle erreicht worden ist, Se Excellenz 
ser Reichskriegsminister, welcher den Versuchen in Begleitung des 
FML Galgotzy. Generals Merta, Obersten von Gutteuberg und 
mehrerer Stabs- und Oberofliciere beiwohnte und dabei von dem 
Verwaltongsrathe Alfrcıl von Lenz, dem Vorsitzenden der Direction 
Hofrath Jeitteles und dem die Demonstration leitenden Director 
Ray! begleitet wurde, sprach sich sowahl über die Raschheit der 
Installation, wie auch über den erzielten Beleuchtungs-FE.ffeot in selr 
anerkennender Weise aus, Auch de Inspeetor Wächtler der General- 
Inspection der üsterr. Eisenbahnen und mehrere Fachleute von anderen 
Eisenbahnverwaltungen insbesondere die Herren: Central-Inspeetoren 
Flbel, Wilhelm, Rossig; Ober-Inspeetor Öelwein: (lie Inspectoren 
Bechtold, Schirmhofer, Tedescu; Ingenieur Karplus m. A. 
waren bei den Versuchen anwesend, 

Passagler-Verkehr auf den englischen Bahnen, Die Pussagier- 
gelder der britischen Bahnen beliefen sich mit Bezug auf die ver- 
schiedenen Wagenelassen: 


1. Classe 1. Claxse 11. Clusso 
ur, Mk, MA, 
im Jahre 1847 auf.... 61,630,160  55,776.060  365,860,880 
„on. 1880 » .... 78.880.660 70.506.820  26,010.220 


Differenz i d. 7 Jahren — 17,250.00 —14,831.760 + 69,231,660 
= 213%, = 210%, m 233%, 


und die Anzahl der Reisenden (ausschliesslich ler Abonnenten) betrug 


im Jahre 1887 ........ 31.328.789 64.139.365  638.215.380 
u. MP80........ 38.767.026  65,034,870  HON,0n2.2. 





Differenz in 1857 
gegen 1880... .. — 7,444.197 — 896.614 +138,133.157 
== 1949, == 1,4, = 17%, 

Diese Zablen liefern ein getreues Bild von der Entwickelung 
des Classenverkehres. In der ersten Periode machte die Einnahme 
von den beiden höheren Classen 33°, der Gesammtrevenne aus ılem 

Personenverkehre aus, während das Verhältnis im Vorjahre auf 

25”/, redueirt war. Der Ausfall in den beiden Classen bewegte 

sich in etwa gleicher Proportion von 21 bis 22",. Die Saison- 

billets, die in den grossen Städten Englands und ganz besonders 

in London eine wesentliche Rolle spielen, brachten im Jahre 1887 

die Summe von 39,460.000 Mk. gegen 24.125.480 Mk. in 1880 ein 

ud hatten deshalb um 10.334.530 Mk. oder 354", zugencinmen. 

Nach Classen eingetheilt partieipiren daran 


in 1897 in 1880 
Die TI. Classe mit 43%, 539, 
» I. » :» 36%, 837%, 
» I. » .: 21%, 10%, 


woraus hervorgeht, dass die III. Classe um mehr als dus Doppelte 
zunnhm, währen! die zweite beinahe unverändert blieb und die erste 
eine Abnahme von 10%, erlitt, Von dem Gesammt-Personenverkehre 
in der Höhe von 733°, Millionen kamen 103 Millionen auf die beilen 
Metropolitan-(Londoner Linien und weitere 100 Millionen auf Bahnen, 
welche den Verkehr der Hauptstadt mit den umliegenden Vorstädten 
vermitteln. Auch der grösste Theil der Saisonbillets entfällt auf London 
und der Umstand, dass die III. Olasse nur «u einem Fünftel an deren 
Gesanumntzabl betheiligt ist, rührt «won ker. duss einige Gesellschaften, 
wie 2. B, die Brightun North London «ulehe Billets nur für die zwei 
höheren Classen aussehen. Wie viel die Gesellschaften aus dem Ver- 
kelire der I. und IT. Classe profitiren, Tässt sich allerdings nicht genau 
berechnen, unstreitig erzielen sie aber aus dem Personenverkehr der 
IE. Classe den hauptsächlichsten Gewinn, denn theils aus okonumischen 
llücksichten, theile in Folge der in den letzten Jahren von den 
meisten englischen Bahngesellschaften beschafften besseren und be- 
quemeren Wagen bedient sieh won Jahr zu Jahr eine grössere An- 
zahl von Reisenden der II. Clasee, und die Consequenzen werden 
in obigen Ziffern sichtbar, Der englische praktische Keisende zahlt 
sich wegen einer unbedeutend besseren Ausstattung gewiss nieht 
die verhältnissmässig tlieuere höhere Wagenclasse, besonders jetzt, 
wo er gut orleuchtere und mit gepolsterten Sitzen und Leimen ausge- 
stattete Wagen JIL Classe findet, Für die englischen Direetionen 


| 
| 
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wirft sich daher die Frage auf, ob nicht eine der zwei höheren 
Classen abzeschaflt und dafür die UI. Classe entsprechend vermehrt 
werden sullte. 

Die Einnahmen der amerikanischen Verkehrs - Gesell« 
schaften. Iın » Poor’s Munuels ist ein ausführlicher Bericht über die 
amerikanischen Eisenbahnen erschienen, welcher ein grossartiges Bild 
der Entwickelung der modernen Verkehrsmittel entwirft. Wir eut- 
nehmen demselben: Das bis Ende 1847 in den Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten investirte Capital betrug Dollars 8,378,505.000 
gegen Dollars 7.852,474.000 im Jahre 1386. Im abgelaufenen Jalıre 
wurden 13.080%, Meilen neue Linien gebaut, durch welchen Zuwachs 
das Fisenbahnnetz der Vereinigten Staaten eine Länge von 149.012 Meilen 
erreicht hat, Auf den im Jahre 1887 im Betriebe gestandenen 
136,986 Meilen wurden 428.225.613 Personen und 562,174.753 t 
Frachten befördert. Die Betriebseinnahmen beliefen sich im Personen- 
verkchre auf Dollars 240,542.876, für den Frachtenverkehr auf 
Dollars 636,666.223, für Verschiedenes auf Dollars 44,176.085, zu- 
saummen auf Dollars 031,385.154. Hievon entfielen auf die Betriebs- 
ausgaben Dollars 600,240.478 — 6474”, auf die Verzinsung der 
Bands Dollars 195,418.710, auf andere Zinsen Dollars #,50,200, auf 
verschiedene Ausgaben Dollars 41.168.903, auf Dividenden Dollars 
90,013.458. Die nicht den Betrieb betreffenden Einnahmen beliefen 
sich auf Dollara 42,032.277. Insgesammt ergab sich gegen das Vor- 
jahr ein mäss'ger Zuwachs der Einnahmen und Erträgnisse, 

Schifffahrts-Unternelimung der Ungarischen Slaatsbahnen. 
Im Auftrage des Communications-Ministers haben die Ungarischen 
Staatsbahnen für die Beförderung von Frachtgütern und Berstenvich 
ab 18. September 1. J. auf der Donau zwischen Semlin und Semendria 
einen Schiffsverkehr etablirt. Wie wir erfahren, fährt der in Semlin 
‚u diesem Behufe zur Verfügung stehende Dampfer regelmässig 
wöchentlich zweimal, und zwar jeden Dienstag und Donnerstag Früh 
* Uhr von Semlin nach Semendria, kehrt von dort nach Beendigung 
der Ans- und Einladung noch an demselben Tage nach Semlin zurück 
und macht ausser diesen regelmässigen Touren auch Fahrten nach 
Bedarf. Der erwähnte Dampfer wird weiters, soferne dies ohme Be- 
einträchtignng der prompten Beförderung der eigenen Warren thunlich 
ist, auf der genannten Donaustrecke auch Remorquirungen fremder 
Wasserfahrzeuge übernehmen. Der Verkehr zwischen den Stationes 
der Ungarischen Staatebahnen und Semendria wird in beiden Richtungen 
auf Grund der wm die halbe Expeditionsgebähr gekürzten Bahn- 
gcbühren und der vollen Schiffsfrashtsütze directe abgefertigt. Die 
Auf- und Abgabe der Güter in Semendria wird durch die daselbst 
etablirte Expositur der Ungarischen Stantebahnen besorgt. 

Die sinirische Ob-Eisenbahn. Die projectirte sibirische Pacific- 
bahn ist noch nicht begonnen worden, da taucht schon das neue 
Project einer sibirischen Ob-Eisenbahn auf, Dieses letztere Project 
ist von der Regierung unlängst bestätigt worden. Die Ob-Eisenbahn, 
die ihre besondere Wichtigkeit dadurch erhält, dass sie die Ver- 
bindung mit dem Wasserbassin des Ob-Flusses ond dementsprechend 
mit einem beliebigen Hafen westlich von der Waigatsch-Insel, also 
einen doppelten Weg nach Sibirien, zu Wasser und zu Lande, her- 
gestellt, soll vom Herm A. D. Golochwastow erbaut werden, dem 
auch die Expleitation dieser nönllichsten aller Eisenbahnen überlassen 
wird. Das Project, welches Herr Golochwastow der Regierung 
unterbreitet hat, beruht auf dem Gedanken, die Mündung des Ob, 
die Halbinsel Jalmal und das Karische Meer zu umgehen, da gerade 
dieser Theil des Seeweges mit grosser Schwierigkeiten für die Schiff- 
fahrt verbunden ist, Dieser Seeweg dehnt sich über 1600 Werst aus 
und ist in Folge der Anhäufung von Treibeis fast immer unpassirbar. 
Der von den Projectanten gewählte Landweg dagegen ist nur 400 
Werst lang und geht in nordwestlicher Richtung von der Mündung 
de» Ob bis zum Waigatsch-Meer ; in sAdlicher Richtung passirt er 
den Jugorski-Schar. Als Ausgangspunkt für diese Eisenbahn ist der 
Ort Obdursk an der Mündung des Ob unter dem 665° u. Br. erwählt; 
den Endpunkt der Bahn wird ein Hafen bihlen, welchen man unter 
une urn. Br. in einer von den Buchten des Waigatsch-Meeres an- 
legen wird. und zwar in derjenigen Bucht, die durch die Bergkette 
Pai-Choi am meisten vor gefährlichen Winden geschützt ist, Dem 
Unternehmen stellen sich keine besonderen Schwierigkeiten entgegen, 
denn das Terruin ist eben und es ist Vcberfluss an Wäldern. Der 
Unternehmer hat die Baukosten für die Werst auf 35.600 Rubel ver- 
suschlagt, demnach die Gesammtkosten des Bahnbaues auf 15 Millionen 
Iiabel zu stehen kommen dürften Die Hafenbauten sollen ausserdem 
2 Millionen Rubel erfordern, die Anschaffung von Schiffen und Barken 


| weitere 3 Millionen Rubel, so dass also das ganze Unternehmen ein 


Anlagecapital von eirea 20 Millionen Rubel erheischen wünle. Die 
Bahn ist fast ausschliesslich für Waarenzüge berechnet and der Bahn- 
betrieb aus klimatischen Ursachen nur auf 130 Tage im Jahre ver- 
auschlagt. Welchen Werth diese Bahn für den Handel hat, erhellt 
daraus, dass die Wanren unter den bisher bestehenden Bedingungen 
aus Barnaul über Tjumen, Perm und St. Petersburg länger als drei 
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Monate bis London brauchten, nach Erbauung der Ob-Eisenbahn aber 
schon in einem Monat dorthin gelangen können, und die Transport- 
kosten gegenüber den hisherigen auf ungefähr die Hälfte sich ver- 
mindern werden. Hauptfracht wird Weizen sein. Westsibirien allein 
produeirt jährlich 30 Millionen Pud, diese Menge kann leicht durch 
ine intensivere Cultur verdoppelt werden! — 


LITERATUR, 
Dr. Decher. »Die Prismentrommel«. 2. Auflage. München 
Th. Ackermann. — In Folge der immer wiederkehrenden Nach- 


frage seitens der in der Praxis stehenden Ingenieure nach der im 
Jahre 1880 erschienenen Abhandlung ‚Das Prismenkreuz in neuer 
Form und Anwendungs, welche längst vergriffen ist, hat sich der Ver- 
fasser veranlasst gesehen, dierelbe umzuarbeiten und unter obigem 
Titel erscheinen zu lassen. Die Umarbeitung bezieht sich zum Theil 
auf die neuere Construction des Instrumentes, deren mechanische 
Einstellverrichtung allen jenen willkommen sein dürfte, welchen die 
Einstellung mit freier Hand beschwerlich erscheint, theils auf die 
Fälle der Anwendung. Letztere haben sich im Laufe der Zeit aus 
mit dem Instrumente ausgeführten Absteckungen ron re De 
ergeben, und ist namentlich die unter Abschn. Ia und Ib, Nr. 2 be 
schriebene Methode der Netzprüfung und Bogenabsteckung hervor- 
zuheben, deren Vortheile mit Bezug auf Sicherheit und Schnelligkeit 
der Arbeit jede andere Methode unter gleichen Voraussetzungen über- 
wiegt, ebenso die unter Nr, 4b behandelte Einrückungs-Methode mit 
umschliessendem Polvygan, zu deren erleichterter Anwendung am Ende 
eine Tafel beigefügt ist, was für die Curvenabsterkung von grussem 
Wertle ist. Die Einfährung einer nenen mechanischen Drehvorrich- 
tung rechtfertigt die Umtaufe des Instraments umsomehr, als durch 
die neue Benennung die iussere Erscheinung charakteristisch be- 
zeichnet wird. 

Sirure, Eisenbahn-Geschichtskarte von Mitteleuropa. 
Verlag des Berliner lithographischen Institutes, — Diese, vom gel. 
Rechnungerathe des Reichs-Postamtes, H. Struve, entworfene 
Karte bietet eine Uebersicht der Fisenbahn-Eröffnungen rom Jahre 
1830 bis 1689, wobei die nen hinzugekommenen Fisenbahnstrecken 
für jedes Jahrzehnt mit besonderen Farben bezeichnet sind, Sie gibt 
in klarer and nugenfälliger Weise durch bildliche Darstellung Aufschluss 
über mancherlei Fragen, welche aus tabellarischen Zusammenstellungen 
nar stückweise und mit grossem Aufwande von Zeit und Mühe be- 
antwortet werden können. Ausserdem verfolgt sie noch einen anderen 
?,weck. Indem nämlich die Längengrade, welche sich auf anderen 
Karten meistens nur in mehr er weniger weiten Zwischenräutnen 
angegeben finden, hier für je ', Grud, also von je zwei zu zwei 
Zeitminuten ausgezogen, von je 10 zu 10 Minuten aber mit ver- 
stärkten Linien bezeichnet sind, so genügt ein Blick, um den Zeit- 
unterschied zwischen beliebigen Orten bis auf '/, Minute richtig ab- 
zuschätzen. Die Karte ist deshalb nicht nur für Behörden, Eisenbahn- 
Benmte. Geschäftsleute, Reisende ete., sondern für jeden Gebildeten 
ungemein nützlich, Dieselbe, in handlicher Form in einen eleganten 
Leinwanddeckel gebunden, koniet 1 Mark. 


CLUB-NACHRICHTE N. 


Für die P. 'T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfiigung: 

Entröe-Anwolsungen für den Besuch des »Grand Panorama 
de Vienne« und des »Nenen Panorama im Prater« zu dem ermässigten 
Preise von 20 kr. 

Karten und Anweisungen für Bäder zu ermässigten Preisen, 
u. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Dianabade, Eszter- 


häzybade und Margarethenbade. 


Begünstigung der P. T. Clubmitglielter und deren Familien-An- 

ehörige (Frauen und Kinder) beim Gebranch der Wassercur im 

Biehi ee {Abonnement auf 10 Proceduren per 4 fl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 





Sub - Abonnements anf im Cab anfliegende Tages- nm] 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei ontgegengenommen, und es 
können dnselbst die Herren P, T. Ulubmmltgelioder das Verzeichniss 
der zu vergebenden Zeitschriften, sowie die Abonnements -Bedingnisse 
einsehen. 


Die Fahriksfirma Philipp Haas & Söhne, Hanptniederlage Wien, I, 

Stock-im-Eisen 6, hat sich, wm ihre vorzürlichen Fabrieate auch 

weiteren Kreisen zugänglich zu machen, bereit erklärt, den Club- 

mitgliedern bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen 
in za vereinbarenden Beträgen und Fristen Waaren zu liefern. 


Die Musik -Instrumenten- nnd Saiten -Fabriks- Niederlage von 
L. M. Schubert, Wien, Währing, Schulgasse Nr. 22, hat den 
Ulnbmitgliedern für alle Gattungen Streich-Instrumente, Zithern, Flöten, 
Zithertische, Flötenpulte, Etuis ete. einen 15*%,igen, für Aristons, 
Clariophons, Melrphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
dosen und Schweizer Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Mneik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10°%,igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. 
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Simmering bei Wien. 
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Dampfmaschinen und Dampfkessel 


aller Systeme, 


Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, 
Drehischeiben, Schiebebühnen ete,; 
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Eurendiplom London 1884. 
14397 E. u. k. Patont, 


ME Belta-Bietall 


empfiehlt für tachaische, bauliche und induntrialie Zwacke aller Art 


Die Öaterr,-ungar. Delta-Netall-Fabrk H. W. BECKER, 


== WIEN, I., Lothringeratrasne Ar. I, —mm— 
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GUSTAV MÄILDL 
Buchhiuder, Wien, IV., Grüngasse 4. 
verfertigt und liefert 
solid und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
tür Eisenbahnen 
und deren Burenux. — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung. 


FR. WLACH & COMP. 
für EEE rn Und Beleuchtung Gegenstände 


Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramways. 
WIEN, Ill. Bez, Lorbeergasse 13. 
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Josel Grüllemeyer 


20998 k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fingiesserei_ und ihre | 


Budapest und Leobersdorf bei Wien. rassı 


Lieferungen von Hartgussräde on, Drohscheibem (nach || 
IM Weikum's Kugelaystem) und a Dana mairectiosen, oomplete Wasser- || 
stations-Einriehtungen und Oberbau-Materialien. 


Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grönste Fahrik in Onsterreich-Ungarn von Das- und Möbel- 
beschlägen in alien Metallen, bezw. Compositionen, Gegenstände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen Im allen Metallen, Weich-Eisenguns und Grangums 
gegossen und appretirt. Kresugang von Phosphorhronce und Phasphorkupfer 


Bpecialitäten. Fabrikation aller Kisenbahs-Artibel und Beschläce 
bin sus obigen Metallen, von Kisenbahm - Silleikänten nach 
a Systeme | 


WAGGONS 


für normal» und schmalspuries Eisenbahnen und Pfardebahnen. Ornhen- 

IH Förderhunde, Turhinen, Mechanlsche und Gienserel-Arbelten aller fe 

| 4 Trarersen und Ünssarbeiten für Dıuzwecke,. Walzenstähle mit Hart- 
guswalien für Hoch- nnd Flachmüllerei. Complete Mühlen-Einrichtungen 

MH nach bewührten Construetionen. Elektrische Beleuchtungs - Maschinen |) 
behnfs Ermöglichung aller lundwirtkschsftlichen und Hauarbeiten während der 

IH Nachtzeit, Ludwig's patentirte Planroate, die vor Älteren Conrtrnetionen sehr Ü) 

| ulende Kohlen-Ersparnins bieten. van samen Patent Gehraner-Wagner. Ü 





a - Für Eisenbahnen, @g er Staines. 


Putin, Cat, opera Jana. sit. |LINOLEUM * ne 


Erste österreichische 


JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI F. C. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, L Besirk, Maris-Theresienstrasse Nr. 2% WIEN, I., Kolowratring Nr. 3, 1013 


|B.&E. KÖRTING, Wien, II., Dresdnerstrasse. 


Fabriken: Hannover und Wien. 
Filialen in allen industriellen Ländern. 


EEE 
Mast . . doppeldüsiger, bester 
’ PP Ber, 
Körting’s Universal-Injector, ]jector,speist heisces 
Wasser von 70° Celsius. Während des Speisens kein Schlapper- 
wasser- Verlust, 


Körting’s Wasserstations - Einrichtungen 


mit Pnlsometer oder Ejeetor; mit Locomotivdampf und direcetem 
Dampf stationärer Kessel. Eine sehr grosse Anzahl im besten 
Betrielı. Wir befassen uns speciell mit der Einrichtung der- 
aıtiger Anlagen, übernehmen die complete Lieferung genau nach 
den Bestimmungen des Vereines Deutsches Eisenbahn-Verwaltungen. 


Körting's Rippenheizkörper 
> für Werkstätten und Bureauz, sowie Woh- 
 mungsheizungen mit Abdampf, direetem 
Dampf, warmem Wasser und Calorifers. 
. Wir richten 
Waggonheizungen. Ventilations- - DE 
heizungen mit Rippenheizkörpern ein, es 
befindet sich bei diesen kein Regulirthieil 
in der Heizung, daher kein Undichtwerden 
und Keparatur, sehr einfache Regulirung 
durch Auf- und Zustellen der Luftklappen 
vom Coupd aus, 


Niveanbrneh- und Warnnngstalein ete, R. GANSO, 


Lieferant der Bons WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Sü idbahn, Nordbahn ete. VI. Mollardgasse 84. 
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Der Beginn der diesjährigen regelmässigen Club- Ver- 
sammlungen, welche wie bisher an jedem Dienstage — Feier- 
tage ausgenommen — stattfinden, ist auf Dienstag, den 
@3.d. M., 7 Uhr Abends, festgesetzt. Der erste Versamm- 
lungsabend wird ausschliesslich einer feierlichen Trauer- 
kundgebung für unser hochverdientes Mitglied, Herm 
Hofrath August Obermayer, gewidmet sein. Herr 
Regierungsrath Dr. Alexander Eger hat es freundlichst 


übernommen, den Nachruf zu halten. 
nn nn m N N nn nn 


Zur Statistik der Strassenbahnen. 


Von dem Gesichtspunkte ausgehend, dass das Strassen- 
bahnwesen, dessen Bedeutung sowohl in Bezug auf Verkehr 
wie auf das sociale Leben Aberhaupt noch vielfach unter- 
schätzt wird, gegenwärtig einer zuverlässigen Statistik ent- 
behrt, durch welche man in den Stand gesetzt wäre, eine 
Controle über den Betrieb und einen richtigen Vergleich 
der verschiedenen Unternehmen zu ermöglichen, hat es 
W. v. Lindheim unternommen, biefür eine dauernde Grund- 
lage zu schaffen, indem er sich der höchst verdienstvollen 
Arbeit unterzog, die bestehenden Strassenbahnen an der Hand 
eines reichhaltigen und zuverlässigen statistischen Materiales in 
einer Schrift*, näher zu beleuchten, und daraus auf deren 
Einfluss und künftige Gestaltung massgebende Schlüsse zu 
ziehen, Wenn wir auch in Bezug auf die Einzelheiten dieser 
mit anerkennenswerthem Fleisse durchgeführten Arbeit ver- 
weisen müssen, so können wir doch nicht unterlassen, wenig- 
stens das Wichtigste davon hervorzuheben, und damit das 
Interesse für das gesammte Local- und Strassenbahnwesen, 
welches es verdient, lebhafter zu gestalten, 

Während die Hauptbahnen fast aller Culturstaaten 
nahezu ausgebaut erscheinen und deren Tarife zum grössten 


*) Strassenbahnen in Belgien, Dentschland, Grossbritannien 
und Irland, Frankreich, Italien, Oesterreich-Ungarn, den Niederlanden. 
Niederländisch-Indien, der Schweig und den verschiedenen Staaten von 
Amerika. Von Wilbem von Lindheim. Wien. ©. Gerold 
Sohn. 1888. 


ge 





Theile rationell geregelt sind, lassen in dieser. Hinsicht die 
Strassenbahnen, Schleppbahnen und Tramways noch Vieles 
zu wünschen übrig. In fast allen grossen Städten und bei 
vielen Industrie-Unternehmungen ist zwar der Bau derselben 
verhältnissmässig rasch vor sich gegangen, aber allgemeine 
Verbreitung in den Städten mittleren Umfanges haben bisher 
die Strassenbahnen nur in Amerika gefunden. Und doch ist 
das Bedürfuiss, die Hauptbahnen bis in das Herz er be- 
wohnten Orte zu verlängern oder die Bahnhöfe durch 
Strassenbahnen zu verbinden, eis eminentes. Ist doch die 
Zeit, um vom Bahnhofe zur Wohnung zu kommen, noch viel 
zu lang gegenüber der blitzartigen Geschwindigkeit, mit 
welcher wir uns von Stadt zu Stadt begeben, und betragen 
doch die Kosten der Fahrt vom Bahnhofe zur Behausung 
in der Regel doppelt, ja dreifach so viel, als der Eisen- 
bahnpreis für 40 Kilometer Entfernung. Nun steigert sich 
aber mit der grösseren industriellen Entwicklung und der 
Herabsetzung der Tarife die Zahl der Keisenden und damit » 
die Notlwendigkeit wohlorganisirter Strassenbahnen, und 
dies umsomehr, als hiedurch auch sonst viele aus der Con- 
centrirung in den Städten sich ergebende Mängel der 
modernen Gesellschaft beseitigt werden können. Jetzt müssen 
die Massen der Bevölkerung unter Verhältnissen, welche 
Krankheit und Tod, Laster und Verbrechen erzeugen, in den 
Miethkasernen unserer Grossstädte verkümmern Die Ent- 
fernung vom Arbeitsorte zum Untersiande der weniger Be- 
mittelten ist nur durch ein billiges und gut functionirendes 
Verkehrsmittel entsprechend abzukürzen, als welches sich 
ausschliesslich die Strassenbahn ergibt, da der Omuibus und 
alle anderen Vehikel keinen Massenverkehr bewältigen 
können. Diese allein macht es möglich, den Normalarbeits- 
tag, das Heimstättengesetz und ähnliche sociale Reformen 
durchzuführen Da die Unbemittelten im Weichbilde der 
grossen Städte, selbst für schweres Geld nur schlecht und 
ungesund wohnen, andererseits denselben aber ausreichende 
und billige Wohnungen nur in deren Umgebungen ver- 
schafft werden können, wohin diese, wenn es an Strassen- 
bahnen fehlt, nur zu Preisen oder mit solchem Zeitrerlust 
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gelangen können, die zum Erwerbe in keinem Verhältnisse 
stehen, so sind Tramways und Strassenbahnen die Mittel, 
die materielle Lage der Armen zu verbessern nnd desshalb 
von eminent gemeinnütziger Wichtigkeit 

In der That bildet die Wohnungsfrage den Schlüssel 
zu einer besseren Existenz der Minderbemittelten ; ist diese 
in günstiger Weise gelöst, so werden Familienleben, Ge- 
sundheitszustand, mit einem Worte die vitalsten Fragen 
einer glücklichen Erledigung zugeführt 

Merkwördigerweise treffen diese Grundsätze mit den 
praktischen Erfahrungen zusammen, und desshalh haben die 
realistischen Amerikaner enorme Fortschritte im Strassen- 
bahnwesen gemacht. Es sind dort Tramways nach den ver- 
schiedensten Principien im Betriebe ; wir finden neben den 
gewöhnlichen Trambahnen, die in grösster Vollkommenheit 
und Ausdehnung vorhanden sind, auch die Hochbahnen, 
Seilbahnen ete in einer Ausdehnung wie in keinem Lande 
der Welt. Nach den Vereinigten Staaten sind es Italien und 
England, welche sehr ausgebreitete Strassenbahnnetze haben, 
dann kommen Dentschland, Frankreich, die Niederlande und 
dann erst Oesterreich, welches bisher nur geringe Fort- 
schritte’in Bezug auf die kilometrische Ausdehnung und anf 
die Fahrgeschwindigkeit gemacht hat und technisch eben- 
falls "auf einem wenig entwickelten Niveau steht, 

Was nun den eigentlichen Inhalt der vorliegenden Ar- 
beit anlangt, so werden die Art der Rentabilitäts- Berech- 
nungen, die entsprechende Gestaltung der Abgaben und 
Stenern, je nachdem es sich um Unternehmungen in grossen 
oder die kleineren Städten handelt, die Wahl und gehörige 
Ausnützung der Motoren, die Verbilligung des Betriebes 
durch technische Vervollkommnungen in den Kreis der Be- 
trachtungen einbezogen und durch ein möglichst reichbal- 
tiges statistisches Materiale begründet. Die zum Ausdrucke 
gebrachte Anschauung, dass der Zonenturif derzeit die all- 
zuhohen Einheitstarife verdrängt, wird eingehend erläutert 
und namentlich an der Hand der diesbezüglichen Wiener 
Verhältnisse genan ziffermässig erörtert; gleichzeitig wird 
aber darauf hingewiesen, dass der richtige Tarif der Zukunft 
doch nur ein angemessener Einheitssatz sein wird, wie er 
sich aus der durch hohe technische Vervollkommnnng her- 

„vorgehenden Vereinfachung des l'etriebes herausbilden wird 

Als eine Folge des Betriebes mit mechanischen Motoren 
wird auch das Moment der Güterbefördernng gestreift und 
die Nützlichkeit der durchgreifenden Einführung der Schlepp- 
bahnen für die Industrie betont; der Betriebskraft wird 
entsprechende Aufmerksamkeit gewidmet und an der Hand 
statistischer Nachweispngen ein Vergleich zwischen den ver- 
schiedenen Motoren gezogen, wobei die Zukunft des elek- 
trischen Betriebes angedentet erscheint: Theoretisch stellt 
sich heute die Elektrieität bereits in die erste Reihe, und 
es trennt uns wohl nur eine kurze Spaune Zeit von der 
praktischen Erreichung dieses Zieles. 

Die finanzielle Seite des Strassenbahnwesens findet sich 
gleichfalls behandelt, wobei anf umfassende Mittheilungen 


über die Herstellungskosten der verschiedenen Unterneh- 
mungen ein Hauptgewicht gelegt wurde. In gleicher Weise 
sind die Tariffragen, welche die Basis für deren Prosperität 
bilden, an der Hand officieller Daten beleuchtet; als nahe- 
liegend und eine actuelle vielbesprochene Frage berährend, 
sind die Wiener Verhältnisse einer besonders eingehenden 
Analyse unterzogen worden. 

Die lietriebsverhältnisse der Strassenbahnen Belgiens, 
Deutschlands, Englands, Frankreichs, Italiens, der Nieder- 
lande, Oesterreich-Ungarns und der Schweiz wurden durch 
die beigefügten Tabellen in möglichst klarer Weise veran- 
schaulicht; hervorgehoben wird, dass die Angaben zunächst 
von den betreffenden Verwaltungen überprüft worden sind. 
Aus diesem reichhaltigen Materiale sei nun das Nachfol- 
gende besonders hervorgehoben. 

Was zımächst die Anzahl der Tramway- Unternehmungen 
anlangt, so ergibt sich, dass, nach der Einwohnerzahl geordnet, 
in 221 Städten solche Unternehmungen vorhanden sind, wovon 
betrieben werden: 

in Städten über 250.000 Einwohner .. 


u " von 200.000 bis 250.000 Einwohner 5 
„ ” » 100.000 » 200.000 ” 4 
= n » 50.000 „100.000 " 56 
» u u 20000 „ 50.000 ” 96 


Summa.., 221 

Dabei zeigt sich, dass die Städte mit hoher Einwohner- 
zahl naturgemäss auch die grössten Verkehrs-Coöfficienten 
haben, dass aber auch Strassenbahnen mit billiger Her- 
stellung in sehr kleinen Städten lebensfähig sind, wenn 
deren räumliche Ausdehnung nicht auf ein allzu geringes 
Mass redueirt ist, Wir finden dies in Amerika, wo Pferde- 
bahnen schon in Ortschaften, die kaum mehr als 1000 Ein- 
wohner haben, an der Tagesordnung sind. 

Nachstehende Zusammenstellung (s. Seite 413) gibteinen 
anschaulichen Vergleich zwischen den vorhandenen Eisen- 
bahnen und Tramways. 

Was den Verkehr auf den Strassenbahnen anbelangt, 
so zeigt sich, dass im Jahre 1&86;7 befördert wurden: 


im Eisenbahnverkehr im Tramwayverkehr 


Belgien... .. 65,877 467 Personen  31,275.,526 Personen 
Deutschland . 295,658,206 x 245,657.423 » 
England . .725,584.370 u 416,518 423 D 
Niederlande. .. 22,789 502 » 26,118.111 " 
Össterr.-Ungarn 86,103.000 D 583,860.529 » 
Schweiz... .- 24,780.925 " 6,677.874 2) 


Die gigantischen Ziffern des Tramway-Verkehrs über- 
raschen, wenn man bedenkt, dass beispielsweise in Deutsch- 
land noch im Jahre 1870 in den Städten Berlin, Hamburg, 
Stuttgart anr 4,988.051 Personen gefahren sind, während 
heute die grosse Berliner Pferde-Eisenbahn-Actien-Gesell- 
schaft allein 94.300.000 Personen per Jahr befördert, In 
Öesterreich-Ungarn waren im Jahre 1870 nur 218 Kilo- 
meter Pferdebahnen in Thätigkeit, und während heute 
83 Millionen Personen befördert werden, wurden zu jener 
nur etwa 128 Millionen über die Strassenbahn geleitet. 
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Im Jahre 1886 




















Redueirt man beförderte Personen und Einnahmen auf 
Kilometer Streckenlänge, so erhält man folgende Zusammen- 


stellung : per Kilometer Streckenlänge 
m 


Belgien 18856 .........0% 327.221 Personen 36.226 Frcs. 
Deutschland 1887.... . „291.571 “ 44.706 » 
England 18867 .......... 293571» 49977 u 
Frankreich 1886 ....... RR m 50,884 
Ossterreich-Ungarn 1887 . ,308.272 ” 83.920 » 
Schweiz 1886... 22 424.. 233264  » M.250 


Wie die Einnahmen per Kilometer, so weisen auch die 
Fahrpreise selır verschiedene Ziffern aus. Das Prineip, dem 
Preis entsprechend der wirklich zurückgelegten Strecke fest- 
zustellen, ist bei den Strassenbalinen mit lebhafter Frequenz 
nur in den allerseltensten Fällen durchgeführt worden. In 
Betreff der durchschnittlich von einem Passagier gezahlten 
Fahrtaxe ergibt sich Folgendes: Auf den deutschen Strassen- 
bahnen mit Pferdebetrieb variirt der Durchsehmittspreis per 
Passagier von 986 bis 16°50 Pfennig, bewegt sich aber 
meist nur bis zur Höhe von 12 Pf. Die Entfernung, welche 
für 10 Pf. durchfahren wird, beträgt z. B. 5 Kilometer in 
Erfurt, Bremen, 3 Kilometer in Aachen, 2°5 bis 2°8 in 
Breslau, Berlins, Hamburg, Hannover, Magdeburg. Die 
Strecken sind naclı der Erfahrung so gelegt, dass ein Pas- 
sagier nur in den seltensten Fällen gezwungen ist, umzu- 
steigen und einen zweiten Fahrschein zu lösen. In England 
ist der Durchschnittsfahrpreis 16 °3 Centimes, in Oesterreich 
17-4 Centimes. Die Verhältnisse in Oesterreich sind für den 
Passagier aın allerungüustigsten. Speciell ist der Fahrpreis 
auf der Wiener Tramway-Gesellschaft unter Berücksichti- 
gung der Frequenzziffer ein ganz aussergewöhnlich hoher. 
Ist doch eine Benützungsziffer von 640.000 Passagieren 
auf 1 Kilometer eine so aussergewöhnlieh hoher, dass die 
Einheitstare von 8 kr. damit nicht im Verhältuisse steht, 
weil ein grosser Percentsatz hievon sich auf kurze und 
namentlich mittlere Strecken repartirt. Der durchschnittliche 
Fahrpreis auf den Dampfbahnen sowohl in Deutschland als 
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in Oesterreich und England ist natungemäss desshalb höher, 
weil die zurückgelegten Strecken vorwiegend lange sind. 

Der Einheitstarif hat sich nur dort bewährt, wo die 
Taxe weit unter dem Maximal-Fahrpreis gestellt war, auch 
ist eine Thatsache, dass auf Strassenbahnen die mittleren 
Entfernungen ausschlaggebend sind. 

Zur Ausnützung der Wagen ist zu bemerken, dass 
dieselbe bei den Tramways sehr verschieden ist. Je un- 
regelmässiger der Verkehr ist, desto schwerer ist es 
das Publiceum zu befriedigen und die finanziellen Resultate 
zu stabilisiren. Aus den wenigen Fällen, die hier bei der 
Berechnung zur Grundlage gelegt wurden, ergibt sich, dass 
die durchschnittliche Ausnützung bei Strassenbahnen, wo 
die Ueberfüllung nicht gestattet ist, zwischen 30 bis 50 
Perceut beträgt 

Um so bedeutungsvoller ist die grosse Ziffer der vor- 
handenen, leider sehr schlecht ausgenützten Personenwagen, 
welche die Strassenbahnen besitzen; in dieser Beziehung 
sind folgende Ziffern zu constatiren: 

Vicinalb. 


Belgien .. 715 Wagen 169 Güterw. excl. 
Dontschland . 3345 “38 ” . a 
England sarsınn 3,494 ” — » o 2} 
Frankreich ...... 2780 u _ " . 
Niederlande . 735» 416 " % u 
Ossterr.-Ungam . 171 » 6 # u u 
Schweiz ., . 8 u» — > a u 
Amerika... .2M0 » — » u 


Was die in Verwendung stehenden Motoren anlangt, 
so stellt sich deren Bestand wie folgt: 


Pferde Maulthiere Locomotive 
Belgien ..... 1.206 » 
Deutschland 11.611 — 111 
England . 25.501 —_ 484 
Frankreich . 9.085 _ 78 
Niederlands 6 — 187 
Ossterreich-Ungarn 4.848 - " 
Schweiz ...-.-. 272 - 3 
Amerika.... 92 209 12.217 248 
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Die Unterbaltung der Pferde beträgt fast: überall 25%, 
derGesammtkosten und dartiber, desshalb sind die Fitterkosten 
ein wichtiges Moment im Budget jeder Strassenbahn Die 
mechanischen Motoren werden mehr und mehr angewandt, 
und zwar überall da, wo der Verkehr kein besonders dichter, 
wo die Entiernung der zu verbindenden Punkte eine grössere 
ist, und wo endlich eine bedeutende Anzahl von Personen 
mit mehr. als einem Wagen zu befördern sind. Die schein- 
bare Gefahr, die die mechanischen Motoren mit sich bringen, 
sowie die nicht zu Jeugnende Inconvenienz unvellkommen 
construirter Maschiuen durch Rauch und Geräusch waren 
die Ursache, dass der mechanische Motorenhetrieb erst in 
der allerjüngsten Zeit zur Geltung gekommen ist 

Derselbe nimmt aber in der That rapid zu. So sehen 
wir namentlich in Italien die Dampfhbahnen sich in im 
geahnter Weise entwickeln. Was die Kosten des Betriebes 
anlangt, so zeigt sich. dass der Dumpfbetrieb in vielen 
Fällen dem Pferdebetrieb unbedingt vorzuziehen ist, nament 
lich wird derselbe dort eine Nothwendigkeit sein oder werden, 
wo der Sonn- und Feiertagsverkehr mehr beträgt als 25 
Percent von der Gesammt-Jahreseinnahme. In diesen Fällen 
lehrt die Berechnung, es kaum möglich ist, die 
nöthigen Pferde für den Betrieb vorrätig zu halten, da 
wohl in deu seltensten Fällen eine grössere Anzahl von 
Mietlipferden erhältlich ist, und überall da, wo die Pferde 
auch während der Wochentage unterhalten werden müssen, 
um nur Sonntags ausgiebig benutzt zu werden, ein Deficit 
unvermeidlich erscheint. 

Was die elektrischen Motoren betrifft, so haben die 
Vereinigten Staaten bereits 60 elektrische Bahnen, und es 
scheint, dass die öffentliche Meinung sich mehr und mehr 
dieser Betriebsart zuwendet, Eine dort kürzlich abgehaltene 
Expertise, um die Anlage- und Betriebskosten der drei 
Systeme: Elektrieität, Pferde und Kabel zu ermitteln, scheint 
zu bestätigen, dass die Anlagekosten bei Kabel-Tramway 
die thenersten, dass der Kabelbetrieb aber gegenüber dem 
Pferdebetrieh sehr viel billiger ist. 

Wegen Raummangels müssen wir es uns versagen, 
über die weiteren Abschnitte der Schrift Betreff des 
Verkehrs in Städten, über Capital und 
Betrieb etc, näher einzugeben und können nur nochmals 
hervorheben, dass die Lecture desselben für diejenigen, 
welche in den Gegenstand näher eingehen wollen, ungemein 
lehrreich und von grösstem Interesse begleitet ist. 


dass 


in 


den grossen 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 
(Behluss.} 


Auch diess Frage musste bejaht 


nachstehenden Erwägungen; 


werden, m. zw. aus 


» Wie beide Streitiheile anführen, bat zwischen ihnen, anlässlich 
der Erweiterung des Staudinger Bahnhofs nud der dudorch veran- 
lassten Enteicnung vun Grundstücken des Klägers, gemäss Einteignungs- 
Erkenntnis vem 24 Februar 187, Z 2607, das gerichtliche Ent- 
sı bädigenmgs- Verfahren »tattgefunden 


re  — 


»Hiebei wurde laut Protokoll vom 22. April 1887, Z. 2013, der 
einschlägigen. auch im vorliegenden Stritte als Beweis angerufenen 
Verhandlungsacten, zwar der Werth der enteigneten, an den hier 
fraglichen Weg und resp. au die Eisenbahn grenzenden Grundstücke 
ermittelt und hiernach der Entschädigungsbetrag von 747 R, 40 kr, 
vorgeschtieben und seitens der Kaiser Ferdinands Nordbahn auch 
bereits am 13. Mai 1887 zu Gericht erlegt. 

‚Gegen diese Entschädigungs-Bemessung wurde seitens des 
Enteigneten, des jetrigen Klägers, der Recurs erhoben, über welchen 
das Entschüligungs-Erkenntniss aufgehoben und neues Erhebungen 
angeordnet wurden, wogegen wieder durch die Kaiser Ferdinands 
Nordbahn der Revisions-Recnre eingebracht wurde, worüber die 
Entscheidung in Fulge der gepflogenen Nachtrags-Erhebunnen zu ge- 
wärtigen ist 

sAllein in Hetreff dieser Entschädigungs-Verhandlung und des 
auf Grund derselben erfolgten Erlages der Entschädigungssumme 
muse hervorgehoben werden, dass der (egenstand des vorliegenden 
Strittes, nämlich das fragliche klägerische Fahrrecht sammt allen 
Nachtheilen, welehe aus der Umlegung des hisher bestandenen Weges 
dem Kläger erwachsen können, von jeder Berücksichtigung bei der 
Verhandlung zur Ermittlung der Entschädigung, laut Protokoll vom 
23. April 1337, vollständig ausgeschlossen war, u. zw, in Folge der 
bei dieser Verhandlung gerade vom Vertreter der Kaiser Ferdinands- 
Nordbalın behaupteten. negativen Standpunktes, demgemäss derselbe 
laut eben berogenem Protokolles erklärte, :duss die Frage über die 
von der Herrschaft Blücher behauptete angebliche Benachtheiligung. 
welche ans der Wegumlegung entspringen soll, bei der gerichtlichen 
Schätzung »usser Betracht und Behandlung zu bleiben habe. 

‚Da somit die Ermittlung und Feststellung und sohin auch 
der Erlag der Entschädigungssnumme per 747 fl. 40 kr. obne Berück- 
sichtigung der aus der Wegumlegung resultirenden Nachtheile er- 
folgte, in der so erlegten Entschädigung daher eine solche für diese 
Nachtheile nicht mit inbegriffen ist, so ist es klar, «lass sich die 
Euteignungswerberin durch den erfolgten Erlag nicht nach Vorschrift 
des &, 35 des Gesetzes vom 18. Februar 1878, Nr. SUR. G. Bl. 
gegen den Enteigneten vor Besitznahme der enteigneten Grundstücke 
und vor der Vornahme der fraglichen Wezrumlegung und Aufhebung 
der bisherigen Ueberfahrtsrampe geschütst bat 

»Dieselbe hat weiters eingertanden, dass sie auch nicht von dem 
ihr. nach der letztangeführten Gesetzesstelle etwa zustehenden Bechte 
auf zwangsweisen politisch-behördlichen Vollzug der Enteignung 
Gebrauch gemacht hat. Dagegen beruft sich zwar die Geklagte anf 
das rechtskräftige, die mehrerwähnte Wegumlegung umfassende En- 
ejgnungs-Erkenntniss und insbesondere sodann darauf, dass ihr mi 
dem Erlass des k. k. Handelsministeriums, vom 23. December 1-36, 
Z. 39009, der Bau- und mit dem Erlass der k. k. General-Inspection 
der Eisenbahnen, vom 22. Juli 1587, Z. 9766, auch der Benützungs- 
Consens für die neuen Herstellungen, betreffend die Bahnhof- Erwei- 
terung und die dadurch bedingte Umlegung des hier fraglichen 
Veberiahrtsweges ertheilt und hiedurch die genaue Einhaltung des 
genehmigten, auch diese Wegumlegung umfassenden Planes zur Pfäicht 
gemacht wurde. 

»Die thatsächliche Richtigkeit dieser behördlichen Anordnungen 
ist an sich erwiesen. Allein die daraus von der Geklagten abgeleitete 
Congsequenz, dass sie eben deshalb bei der Rampen-Cassirung, resp, 
Umlegung nicht eigenmächtig, sondern nur derart vorgegangen sei, 
wie es ihr die bebördlich vorgeschriebene und genehmigte Rücksicht 
anf die Sicherheit des ungestörten Eisenbahnbetriebes zur Pflicht 
machte, kann nicht als zutreflend anerkaunt werden. Denn dagegen 
wendet Kläger mit Recht ein, dass sich die ceitirten Erlässe der 
obersten Eisenbahn-Aufsichtsbehörden, nach ihrer gesetzlichen Com- 
petenz eben nur anf den Eisenbahnbetrieb als solchen, 
vom Standpunkte der Regelung und Leberwachung desselben beziehen, 
jedoch keinerlei Privatrechte tangiren 

»In Betreff der letzteren ist die hier massgebende, gesetzliche 
Norm durch das Enteignungsgesetz vom 18. Februar 18:8, Nr. 30 
R. G. Bl und insbesondere den schon berufenen $. 35 desselben 
gegeben, dessen Befolgung durch die Geklagte dieser selbst unbedingt 
derart oblag, dass ex ausschliesslich ihre Sache war, die dadurch 
gehotene Rücksicht auf das private Recht des Klägers mit den ihr 
selbst wieder durch die obersten Eisenbahm-Aufsichtsbehörden anf- 
erlegten Phichten und verliehenen Rechten in Einklang zu bringen. 

»Dieses bat jedoch die Geklagte, wie schon dargethan, nicht 
bewirkt. Deshell, aber stellt sich ihr, auf die Aufhebung der vom 
Kläger bis zuletzt factisch besessenen Wegverbindung bezärliches 
Vorgehen in der That als eigenmächtige Störung dieses seines Be- 
sitzes heraus und musste als solche erkannt werden. ($. 5 «der kais, 
Verordnung vom 27, Octeber 184%, Nr. 1% R. G BL, und &8. us, 
als und Sl ab. @. B.\. Dem konnte auch nicht, wie schen oben 
erörtert wurde, die besondere Eirenthümlichkeit des klägerischen 
Besitzes der Ueherfahrt über die Eisenbahn entgegenstehen; denn, 
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{ Einnahmen 
” Stastseinnahmen srdentliche ansserandentliche Summs 
Gulden in d. W, 
Titel 10, Betrieb der nicht vom Staate be- 
triebenen Staatseisenbalinen: 
&. 1. Für die Staatebahn Mürzzuschlag-Neuberg 51.000 —_ 51.000 
8. 2. Für die Staatsbahn Unter - Drauburg— j 
Wolfsberg EETERTTEREETTTLTTETT 86.000 - 86.000 
Interessenten-Beiträge- ...-sereernenen- Bu 780 
Summe (Titel 10, &. 2) 85.000 Tau 86.780 
8. 3. Für die Staatsbahn Kriersdorf-Römerstadt 
(hierunter 441 SR. in Gold... cccccceaca 28.300 — 28.30 
Münzgewinn bei obigem Golde 25%, Agio 
ee 110 110 
Summe (Titel 10, &. 3) 28.300 110 28.410 
8. 3. Für die Staatsbahn Erbersdorf- Würbenthal 
(hierunter 1029 8. in Gold}... -.--++- +» » 48,000 m 48.00 
Münzgewinn bei obigem Golde 25%, Agio 
(rund) .... TEEN _ 250 250 
Summe (Titel 10, 8. 4) 43.000 260 43.000 
&. 5, Für die Bodenbacher Bahnstrecke in Gold 107.450 -- 107.450 
Münzgewinn bei obigem Golde 25%, Agio 
(FORÜ) „uscsa nassen - 26.860 26 860 
Summe (Titel 10, &. 5 "107.450 26.86 134.310 
Summe (Titel 10, 88. 1 bis 55 320.750 23.010 343.76) 
Titel 11. Staatseisenbahnbetrieb. 
&. 1. Westliche Staatebahnen (Arlberg-Babn und 
Trajeetbetriebi. Böhm.-Mähr, Transversal- 
bibn (Iglau-Wessels, Horazdoric-Klattan, 
Ober - Corekve- Tabor, Janowitz - Tane), 
Braunau-Strasswalchener Bahn, Nieder- 
österr. Stautsbahnen (Donanufer-Bahn und 
südwestliche Linien), Rakonitz-Protiviner, 
Tarvis - Pontafeler, Kaiserin Elisabeth-, 
Kaiser Franz Josef-, Kronprinz Rudelf-, 
Pilsen-Priesener und Vorarlberger Bahn: 
Betriebs-Einnahmen (hierunter 8,251.000 A. 
in GEN a ara aenasazar een EN _ 34.910.000 
Münzgewinn bei obigem Goide 25%, Agio 
(FURET „Jasc arn an enianeaneten E 1.562.500  1,562,300 
Zinsenvergütung der Gemeinde Heiligen- 
stadt anlässlich Herstellung einer Durch- 
1, RR RER OEEREEREER VERS SERIEN _ 320 320 
Summe (Titel 11, &. .1) 34.910.000 1.563.120 36,473.120 
$. 2. Istrianer Staatsbahn: Inbegriffen Herpelje- 
Triest: 
Betriebs-Einnahmen . v..s@scoreronuneunan 250.000 - 250,000 
$. 3. Dalmatiner Staatsbahn: Inbegriffen Siveric- 
Knin: 
Betriebs-Einnahmen...... TIEFE TIET 84.400 - 54.400 
Beitragsleistung der Gemeinde Sebenico 
zu Jen Kosten der Kerka-Wasserleitung .- 2.000 2.00 
Summe (Titel 11, $. 3) 84.400 8000 86.400 


Stantsoinnahmen 


5 


Einnahmen 
Du Ras-arıır P 
Galden 





andent 





&. 4. Staatsbahnen in Galizien (Pniester-Bahn, 
Galizische Transversalbahn, Linie Stryj- 
Beskid und Tamöw-Leluchower Bahn): 


Betriebs-Einnahmen (hierunter 313.600 fi. 


ARE aan sera 
Münzgewinn bei obigem Golde ah" 


Summe (Titel 1 1, 








Br 5.300 
„ Agio - 78.40) 78.100 


8.4 Be 1] 78.100 3.613.700 











Summe (Titel 11, 88. 1 bis 4) u 4.700 1,643.520 40,425.220 
Titel 12. Antheil des Staates am Reingewinne 


der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. ......... — 
Gesammtsumme (Capitel 33, Titel 1 bis 31) 68,8203.130 


Cap.59. XVI 
Titel 1. B, Verkehraanstalten, 


1.00 San.aod 
2512.70 71.315.120 








Subventionen und Dotationen. 


8. 1. Abschlagszahlungen aus den Reinertrags- 
Ueberschässen auf die $",,ige Zinsenschulil 
für die vom Staste gezahlten Garuntie- 


vorschüsse: 


at der Kaschau-Üderberger Bahn . 
b der Brünn-Rossitzer Bahn....- 
&, 2. Abschlagszahlungen ans den Reinertrags- 
berschüssen auf die vom Stante gezahlten 








PETE 7 Ton 7.700 
Ener _ 3,1650 3.10 





Garantierorschüsse d. Brinn-Rossitzer Bahn e 17.240 
& 3. 6°, Zinsen von DRS an Garantie- 

VOISChÜSOER ern eo. EEE RR _ 1,000 5.000 

Summe (Capitel 39, Titel $5. 1 bis 3) u 35.100 33.100 


S2. Erlass des k. k, Handelziinisters vom 
30, Mai 18388. Z. 20200, an sdmmt- 
liche üsterreichische Eisenbahn- Verwal- 
tungen, betreffend die von den Eisenbaln- 
Verwaltungen zu ersiattenden Anmel- 
dungen der unfallversicherungspflichtigen 
Betriebe. 


Mit Berugnahme auf das Ergebniss der 
in Folge des h, o. Erlasses vom 15. April 
1858, Z. 14810, am 23, und 9%. April 
im Handelsministeriom abgehaltenen Be- 
rathung über die Durchführung des Unfall- 
vereicherungs-Gesetxes vom 28. December 
1887, R. G. Bl. Nr. I ex 1858, wird auf 
Grund des mit dem k. k. Ministerium des 
Innern gepllogenen Einvernehmens die ge- 
ehrte Verwaltung in Kenntniss gesetzt, 
lass es unter der Bedingung der von den 
isenbahn - Verwaltungen in geeigneter 
Weise zu bethätigenden Vorsorge für die 
änbeziehung der nicht unter das obige 
Gesetz fallenden Betriebsbeamten und Ar- 
beiterderEisenbahn-Unternehmungen, etwa 





mitäusnahmederausschliesslich im Schreib» 
geschäfte verwendeten, in eine besondere 
freiwillige Untallversicherung keinem 
Anstande unterliegt, die im Sinne der 
Ministerial-Verordnung rom 3. April 1588, 
R. G. Bl. Nr. 35, an das Handelsministerium 
zu erstattenden Anmeldungen auf jene Be- 
triebebeamte und Arbeiter der Eisenbahn- 
Unternehmungen zu beschränken, welche 

1. in Locemotiv-, Wagen- und Tele- 
graphen-Werkstätten, in Fabriken und Gas- 
anstalten, sowie unmittelbar in den Heiz- 
häusern, 

2. bei Neubauten, 

3. in Stein- und Schieferbrächen, sowie 
in Schottergruben 
beschäftigt sind; das bei Newbanten he- 
schäftigte Personale wind aber mur dann 
von der betreffenden Eisenbahn-tesellse 
anzumelden sein, wenn die bei diesen Neu- 
bauten beschäftigten Arbeiter und Betriebs» 
beamten nicht im Siume des 2. Absatzes 
‚les 8. 11 des Unfallversicherungs-Gesetzes 
von dem betreffenden Gewerbetreibend 
oder Bauunternehmer, sondern vow de 
Bauherrn anzumelden sind. 
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mag diese Besitzanstbung noch so sehr allen, durch die Kisenbahn- 
betriebs-Ordnung und die Sicherheit des Eisenbahn-Verkehres ge- 
botenen Einschränkungen unterlegen sein, so ist doch nicht zu 
leugnen, dass sie thatsächlich seit jeher bis in die letzte Zeit an der 
dafür besonders bestimmten und erhaltenen Stelle nur unter dem 
oben hervorgehobenen Einschränkungen stutthatte, wogegen sie nun- 
mehr zwar unter denselben Einschränkungen, aber un einer ent- 
legeneren, den Klüger mehr benachtheiligenden Stelle worin eben 
seine Beschwerde der Störung begründet errcheint — statthuben soll. 

‚Schliesslich konnte gegen die hier bejahte gerichtliche Com- 
petenzfrage auch in den Bestimmungen des Gesetzes vom 18. Februar 
1#87, Nr. 30 R. G. Bl., insbesondere & 35 desselben, kein stich- 
hältiges Bedenken gefunden werden. 

«Denn, wenn auch biedurch der zwangsweise Vollzug einer 
rechtskräftig entschiedenen Enteignung von der Art, wie sie im vor- 
liegenden Falle der Vornahme der neuen Tahnunlage vorangegangen 
ist, der politischen Bezirksbehörde vorbehulten wird, so kann aus 
dieser Ausnahms-Bestimmung eben deshalb nicht geschlossen werden, 
dass deshalb etwa auch die Entscheidung über die vorliegende Streit- 
frage derselben Behörde zukomme, weil eben, dem schon Angeführten 
zufolge, ein politisch-behördlicher Vollzug der Enteignung bier gar 
nicht stattgefunden hatte, somit der Gegenstand des hier in Frage 
stehenden letzten factischen Besitzes aus der priratrechtlichen 
Ingerenz des Klägers Jurch öffentlich rechtliches Eingreifen der 
politischen Bezirksbehörde noch nicht entzogen und deshalb auch 
noeh nicht von der gerichtlichen Competenz eximirt erscheint. 

‚Somit ist der dem Klagebegehren conforme Theil dieser Fnt- 
scheidung, welcher die Anerkennung des letrten faetischen lesitzes 
des Klägers an der bestandenen Wegübersetzung und die erfülgte 
Störung desselben. sowie die Untersagung künftiger Eingriffe betrifft, 
gesetzlich gerechtfertigt. und erübrigt zur Entscheidung in der Haupt- 
sache sur nich anzuführen, dass dagegen dus klägerische Begehren 
auf Wiederherstellung des früheren Besitzstandes, in der Erwägung 
shgewiesen werden musste, weil sich die geklagte Eisenhahn-Gesell- 
schaft bereits wenn auch unter ihrem Verschulden durch Er- 
wirkung des oben angeführten Benützungs-Consenses der k. k, General- 
Inspeetion der Eisenbahnen in die Unmöglichkeit versetzt hat, die 
nene, die Wegumlegung umfassende Bahnunlage in anderer als dieser 
bebördlieh genehmigten und vorgeschriebenen Weise zu benützen, 
weshalb sie aus ihrem Verschulden nicht mehr in der rechtlichen 
Lage zur Restitution des klägerischen Besitzes in natura als solcher 
ist und hiezu deshalb auch als einer erwiesen unmöglichen Leistung 
an und für sich gerichtlich nicht mehr verhalten werden kann. 

„Da hiedurch aber keineswegs auch die eivilrechtliche Frage 
der Ersatzpflicht für die verschuldete Schädigang des klägerischen 
Besitzrechtes hinweggeränmt erscheint, so komnte und mmsste an 
Stelle des Ausspruches über die Naturalbeeitz-Restitution die Ver- 
weisung des Klägers auf die Schndenserholung erfolgen 

„In den Gerichtskosten-Ersatz wurde die zeklagte Seite, gemäss 
&. 24 des Gesetzes rom 16. Mai 1874, Nr 69 R. G. Bl, in der 
Erwägung verfüllt, dass sie in der Hauptsache im Wesentlichen, 
nämlich in Betreff der Hauptfrage des letzten factischen Besitzes und 
dessen verübter Störung vollständig sachfällig wurde, wogegen die 
Geltendmachung des abgewiesenen Begehrentheiles keine besonderen 
Kosten verursacht hat.s 


Ueber den Recurs der Kaiser Ferdinands-Nordbahn fand 
daz k, k. Oberlandesgericht in Brünn mit der Entscheidung 
vom 21. Februar 1888, Z. 1697, den Endbescheid des Bezirks- 
grerichtes Königsberg aufzuheben und zu verordnen, dass die 
eingebrachte Besitzstörungsklag» dem Kläger, als eins zu einem 
gerichtlichen Verfahren nicht geeignete Eingabe zurückgestellt 
werde, zugleich aber zu erkennen, dass der Kläger der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn die Kosten der Verhandlung und die 
Stempel des Recurses zu ersetzen habe. 

Diese Entscheidung wurde durch die nachfolgenden Er- 
wiägungen motivirt: 

„Mit dem Erlass- vom 23. December 1886, Nr 390 4 hat das 
k. k. Handelsministerium der Kaiser Perdinands-Nordlbahn eröffnet, 
dass es das Ergebniss sler Commission über die politische Begehung, 
hinsichtlich der projeetirten Erweiterung der Station Standing und 
insbesondere die — und zwar mit Rücksicht auf die im Allgemeinen 


zustimmend ausgefallenen Parteie.-Asusserungen und auf die Unan- | 


fechtbarkeit des Projestes eonstatirte Ertheilung des Bauconsenses 


zur Kenntniss nehme, und mit dem Erlasse vom 74 ‚Jali 1A8S7T, 
Nr. 9766, hat die General-Inspeetion der österreichischen Eisen- 
bahnen, an welche das k, k Handelsininisterium nach dem citirten 


Erlasse eich gewendet hutte, der ]hrection der Kaiser Fenlinands- 
Nordbahn den Benützungsconsens für die neue Anlage ertheilt. 
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„Es ist vom Klüger nicht bestritten, dass zu der Erweiterungs- 
Anlage auch die Umlegung der Bahnübersetzung gehörte, welche 
Klüger beim Befahren seiner, an beiden Seiten des Buhnkörpers 
liegenden Wegparzellen Nr. 14:5 und 1193 benützte, dass die Er- 
weiterung des Bahnhofes, wie dieselbe in dem der politischen Be- 
gehung zu Grunde gelegten Plane dargelegt erscheint, durch diese 
Umlegung bedingt ist. . 

»Hiernach erstreckt der der Direetion der Kaiser Ferdinanls- 
Nordbahn ertheilte Bau- und Benützungs-Consens sich auch auf ıliese 
Umlegung der Bahnülhers-tzung, welche durch Cassirung der ursprüng- 
lichen Uebersetzung und Herstellung einer neuen Rampe an einer 
anderen entsprechenden Stelle des Babnkörpers zu bewirken war. 

«Die Verpflichtung der eoncessionirten Bahnen, solche Vor- 
kehrungen zu treffen, dass die ungrenzenden Grundstücke durch die 
ahn keinen Schaden leiden. und die Verbindlichkeit !derselben, für 
den Schaden zu haften, wort unstreitig w:ch die Vorkehrung zur 
Uebsrsetzung der Bahn auf den von derselben durchschnittenen I'rivat- 
wegen und consequent auch die durch eine bewilligte Aenderung der 
Bahnanlage nothwendig gewordenen Umlesungen solcher, Bahn- 
übersetzungen gehörn, wird «‚urch die Verordnung des Ministeriums 
für Handel und Gewerbe und öffentliche Bauten vom 14 September 
1855, Nr. 238 R. G. Bl. begründet und geregelt ı88. 10 und 14 der 
Verordnung‘). 

»Wenn Gebhard Graf Blücher, welcher anerkannt, dass die 
Kaiser Ferdinands-Nordbalhn die Umlegung der Uebersetzung vor- 
genommen, sich aber deshalb für verletzt eruchtet, dass diese Um 
legung fir ihn mit einem Umwege von 288 m verbunden ist, olme 
dass die Kaiser Ferdinands-Nordlahn ihn für dieses Erschwernise in 
der Benützung seines Weges entschädigt hat, wegen der Cassirung 
der früheren Uebersetzung durch Abbrechen ‚er bezüglichen Rampe 
auf der einen, zum Grunde der Balın gehörigen Seite und durch 
Absperrung der Bahn mittelst eines Jattenzaunes auf der underen 
Seite gegen die Kaiser Ferdinands-Nordbahn eine Klage auf Störung 
im Besitze seines Rechtes, über die frühere Rampe die Balın zu 
übersetzen, einbringt, welche Klage nur den Schutz und die Wieder- 
hersteilung des gestürten Besitzes, also Jie Wiederherstellang der 
Uebersatzung der Bahn an der ursprünglichen Webersetzungsstelle 
zum Gepgenstande haben kann, und wenn dagegen der 8. 13 der 
citirten Verordnung des Ministeriums für Handel, Gewerbe und üffent- 
liche Banten verfügt, dass Angelegenheiten, welche sich auf die Voll- 
ziehung der Bestimmungen derselben beziehen, vom Rechtswege aus- 
geschlossen sind und vor die administrativen Behörden gehören, 
so erscheint die Klage, na ein Gesneh über einen vom Rechtswege 
ausgeschlossenen Gegenstand, als zur Einleitung des gerichtlichen 
Verfahrens nicht geeignet 

»Es muss daher über den Recurs der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn gegen den, von dem k k. Bezirksgerichte Königsberg über die 
Klage nach der kaiserl. Verordnung vom 7. October 184%, Nr, 12 
R. G. Bl., eingeleiteten Verfahren. gefällten Endbescheid, eben dieser 
Endbrscheid und mit demselben das gepfßogene Verfahren als nichtig 
aufgehoben und in Gemässheit des 8. 5, Alien 5 der eitirten kaiserl, 
Verordnung die Rückstellung der Klage an den Kiäger verordnet 
werden. 

»Weil jedoch der Klöger durch das Einbringen der Klage und 
das hieräber eingeleitete Verfahren der geklagten Kaiser Fersinands- 
Nordbahn Kosten verursacht hat und in Folge der Aufhebung des 
Erkenntniss Bescheides als sachfällie anzusehen ist, mass derselbe 
mit Rücksicht auf die Bestimmung der 88. 24 und 26 des Gesetzes 
vom 16. Mai 1874, Nr. 68 R. G, BL, in den Ersatz der Jer Kaiser 


Ferdinands-Nordbahn in beiden Instanzen erwachsenen Kosten ver- 
fällt werden.s 
Wider diese obergerichtliche Entscheidung wurde vom 


Kläger der ordentliche KRerisionsrecurs eingebracht, welchem 

jedoch vom k. k. obersten Gerichtshofe in der Entscheidung 

vom 16. Juni 1888, Z. 5672, keine Folge gegeben wurde 
Gründe: 

„Als Besitzstörung wird die Thatsache angezeigt. "dass die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn Ende October 1587 die die klägerischen 
Wegparzellen Nr, 1415 und 1145 verbindende Rampe nördlicherseits 
des Bahngeleises abzegraben und verschrankt uud südlicherscits ein- 
gezäunt, sohin ganz abgesperrt hat, und erachtet sich Kläger im 
Besitze des Fahrrechtes über die bisherige und nunmehr cassirte 
Rampe für gestört. 

»Keines dieser Momente kann das Substrat einer Besitzstörungs- 
kluge bilden. 

»Denn, ex ist unbestritten, da-s die geklägte Bahn mit Ministerial- 
Erlass vom 23, December 1886, 2. 34016 den Bauconsens zur Er- 
weiterumg des Staudinger Bahnhofes erhalten hat, dass diese Erwei- 
terung die Umlegung der am Bahnkörper bestandenen, die herrschaft- 
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lichen Wegparzellen Nr. 1415 und 1193 verbindenden Rampe zur 
nothwindigen Folge hatte, dass die Bahnhofs-Erweiterung und die 
Umlegung der Rampe erfolgt ist, und dass mit Erlass der k. k. 
General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen vom 22. Juni 1837, 
2. 9746, der Benützungsconsens für die neue Bahmanlage unter der 
Bedingung ertheilt wurde, dass die Herstellungen plunmässig durch- 
geführt sind. 

sbije Frage daher, ob eine Kampe aufzulassen und umzulegen 
ist, kunt einzig und allein nur von der politischen Behörde ent- 
schieden werden, da ihr allein, nach der Eissubahnbetriebs-Oninung 
vom 1. November 1851, Nr. IR. G. Bl. ex 1852 die Festsetzung 
der Eisenbahn-leberschreitungspunkte zusteht, und entzieht sich auch 
die Thatsache der Absperrung der zur Cassirung beantragten alten 
Rampe der richterlichen Judieatur, zumal in der politischen Bewil- 
ligung zur Auflassung einer Rampe die Verpflichtung der Bahı zu 
Auflassung und Absperrung gelegen ist. 

Aber auch das Recht, über eine Eisenbahnrampe zu fahren, 
bezw. dieselbe zum Fahren zu benützen, ist kein Privatrecht, sondern 
ein öffentlich eingeräumtes Befugnies ohne privatrechtlichen Charakter, 
daher auch ein Einschreiten an den Civilrichter wegen verhinderter 
oder veränderter Benützung einer solchen Fisenbahnrampe uusge- 
schlossen erscheint. 

‚Es muss daher der obergerichtliche Spruch bestätigt werden, 
was nach 88. 24 und 26 des Gesetzes vom 15. Mai 1874, Nr. 44 
R. G. Bi zur Folge hat, dass Kläger die Kosten seines Kevisions- 
Recurses selbst zu tragen hat.- 


(Entscheid. des k. k. Obersten Gerichtshofes v. 16, Juni 1588, Z b672). 


Bewegliche Stehbolzen. 
Der Redaction ist folgende Zuschrift zugegangen : 
„Geehrte Redaction der »Oesterr. Eisenbahn- Zeitungs ! 


“In Nr, 42 Ihres verbreiteten Blattes vom 14. October 
d. J. ist unter der Rubrik „Technische Rundschau« einer Con- 
struction: »Bewegliche Stehbolzen für Locometiv- 
Fenerbüchsen« gedacht, welche von dem Locomotir-Super- 
Intendenten in Östindien J. Gütersloh herrührt, und welche 
Construction von diesem 
121 Locomotiven in etwa 11.040 Einzel-Ausführungen mit 
gutsm Erfolge angebracht wurde. 

»Ebendieselbe Construction wird in » Engineer«, Februarhoft 
1588, Seito 110 beschrieben, und wurde im »Örgan für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens« den deutschen Lesern unter 
dem Titel: »Leach's bewegliche eiserne Stehbolzen« 
vorgeführt. 

„Aber auch in Frafikreich ist dem Vernehmen nach, aller- 
dings wieder unter einem anderen Namen, diese Construction 
aufgetaucht. 

»Es gereicht nun dem Gefertigten zum Vergnügen, einer 
Construction wieder zu begegnen, die er selbst im Jahre 1878, 
also schon vor 10 Jahren, gleichzeitig mit seinem Collegen, 
Herrn Eduard Sisgmeth erdacht hat und auf welche ihnen 
beiden gemeinsam, sowohl in Oesterreich-Ungarn, als auch in 
Deutschland offene Patente mit der Priorität vom 27 November 
1878 ertheilt wurden. 

„Diese zu jener Zeit vollständige neue Construction ist 
nun seit dem Jahre 1879 bei der Oesterreichischen Nord- 
westbahn, Südnorddeutschen Verbindungsbahn, der 
Raab-Oedenburg-Ebenfurther, der Aussig-Teplitzer 
und der Kaiser Franz Josef-Bahn zur Ausführung ge- 
kommen und wurde vom Gefertigten in der »Zeitschrift des 
Ossterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines«, Jahrgang 1879, 
Heft X, ferners im »ÖOrgan für die Fortschritte des Eisen- 
balınwesens", XVII. Band, Heft I, 1880, und ven Wilman in 
Dingler's „Polyteehnischem Journal“ 
sprechenden Zeichnungsskixzen eingehend besprochen. 

„Auch in Profossor G. Meyer's «Grundzügen 
balın-Maschinenbanese, Berlin, 1883, Seite 97, fund diese 
Constraetion unter dem Namen Siegmeth-Wehrenfennig 
Aufnahme. 


Functionär seit dem Jahre 1884 an | 


unter Beigabe der- ent- | 


| 


des Eisen- | 


»Zum Schlusse möge noch darauf hingewiesen werden, 
dass in dem gegenwärtig in der Jubiläums-Gewerbe-Ausstellung 
in Wien in der Eisenbahn-Abtheilung aufliegenden und von 
dem Gefertigten für das (dureh die Fachgruppe der Maschinen- 
Ingenieure des österr, Ingenieur- und Architekten-Vereins 
eingesetzte) Comite für Kessel-Defscte ausgearheiteten Entwuri 
einer Zusammenstellungder Benennung, der Ursachen, 
Verhütung und Reparatur der Kessel-Defecte di 
Zeichnung des beweglichen Stehholzens in seiner letzten Aus- 
führung, und zwar auf Tafel 10 ebenfalls dargestellt erscheint. 

»Anlässlich der oben angezogenen Reproduction in Ihrer 
Wochenschrift glaubt nun der Gefertigte vor Allem in Ihrem 
besonders in Oesterreich vielgelesenem Blatte darauf aufmerk- 
sam machen zu sollen, dass diese fremdländische Erfindung 
durchaus nicht mehr neu ist, da die Priorität dieser Constrachon 
unstreitig zwei österreichischen Eisenbahn-Technikern, 
also unserem engeren Vaterlande, angehört.« 

Wien, am 17. October 1888, 

Hochachtinugsrol! ergehenst 


Edmund Wehrenfennig, 
Ober-Ingeniour der österr. Nordwesibahn. 


CHRONTRK. 

K. k, Staatsbahnen im fremden Betriebe. Dem Berichte 
des k. k, Handelsministeriums über die Verwaltung der im fremie 
Betriebe gestandenen k. k. Staatsbahuen pro 1887 entuehmen mir 
Folgendes: 

1. K. k. Stautsbahn Kriegsdorf-Römerstadt:; 


Der Personenverkehr betrug 
iın Jahre 188%: 26.976 Reisende mit einer Einnahme von. 6.365 Fi 
» » 1887:27.161 D » ». 67 
Beim Güterverkehr belief sich üe Verirachtung (für 
Fracht und Eilgnt) 
im Jahıe 1886 auf 42.875°0 t mit einer Einnahme von 19.025°% 


» » 1887» 445608 >» > » » » 195278+ 
daher Einsahme por Tonne 1886 ....creernennrer er 0 
1 ERRERTRETETRURERN vH » 
Die Gesammt- Einnahmen betrugen im Jahre 1884... 27.815 5 » 
" » 1887... 28.0899 » 
Die Gesammt-Ausgaben betragen im Jahre 1H86... 24.117°66 » 
n > 1887... 23.369-97 * 
Die eigentlichen Betriebs- Auslagen betrugen: 
im Jahre 1886... 23.867°15 > 
» » 1897... 2310-19: 
oder in Percenten der Betriebs-Einnahmen: 
im Jahre 1886 ...... 8551 Percent 
» » 1847 ...... 82.48 > 
Es erzab sich daher ein Betriebs-Ueberschuss: 
im Jahre 1886 von orennerrenser ernennen none 3.6973 » 
. » IBET 3. ea 4, 5% ® 


II. K. k. Staatsbahu Erbersdorf- Würbenthal: 
Der Personenverkehr betrug 


im Jahre 1886: 33.016 Reisende mit einer Finnahme von.. 12,487-821. 

» » 1887:33,797 E) . 12.55 0» 
Beim Güterrerkehr belief sich die Terhnchtung. für 

Fracht- und Eilgut): 

im Jahre 1885 auf 41.1087 t mit einer Einnahme von... 27.380'08 + 

» » 1887 « 45450 3» + » » ».... 17516 » 

Daher Einnahme per Tonne 1BBh... 221 urneerere rn 0:67 > 

12T ROT RERT 0:66 > 

Die Gesammt-Einnalmen betrugen im Jahre 1886... 41.7628 » 

” » 1887... 4r13 71 ’ 

Dir Gesammt- Ausgaben betrugen im Jahre 1886... 30.7571 + 

- » » 1887... 39.008 « 


Die eigentlichen Betriebs-Auslagen betrugen 
im Jahre 1886... 


40.3356? 


B „1887... 38.7788 4 
oder in Percenten der Betriebs-Einuahmen 
im Jahre 1886 ...ocascsuneescane 6°59 Percent 
» » ET REF EPRPERUT Sh’78 = 


Hienach betrog der Betriehs-Ueberschuss 
im Jahre 1856 
> » 


Par 
5.305-69 
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IT. K. k. Staatsbahn Mürzzuschlag-Nenuberg. 


Der Personenverkehr betrug 
im Jahre 1886: 50.244 Reisende mit einer Einnahme von .. 13.253 45 fl. 


» » 18897:49.652 » ...» i » .. 12.593724 » 
Der Güterverkehr betrug 
im Jahre 1885: 52,321 t mit einer Finnahme von.,... 44.384 30 
> » 1887: 59.600 » = . » % 42: 38.914092 5 
Daher eine Einnahme per Tonne 1886 ... scannen rn0. 067 >» 
BUT aaensaeeae 0.65 » 
Die Gesammt- Einnahmen beliefen sich 
im Jahre 1886 anf ....2..2ccaccaaaa sauna 49.109110 
» * EI 5 eurer Bannuuun4panes 62.595 19 » 
Die Gesammt-Ausgaben betrugen im Jahre 1886 .... 83.227590 » 
» » 1887 .,.. 269787 » 
Die rigentlichen Betriebs-Auslagen beliefen sich 
im Jahre 1886 auf .ooccseere en ee 832.368 41 » 
WE a 12. EEE ES 24.445671 » 
oder in Persenten der Betriebs-Einnahmen 
im Jahre 1866 .....2.-0c0s0cunuu 66°82 Percent 
” 5 1887 PETE TTERTETTETUIT BET} E 
Demgemäse bı ziffert, sich der Betriebs-Veberschnss 
im Jahre 1886 auf ..ouussmunnnrreere nr nn rn nn 15.963851 » 
..» EEBT u oosantiu nenne anne 22.897.32 » 


IV. K. k. Staatsebahn Unter-Drauburg- Wolfsberg. 
Der Personenverkehr betrm 
im Jahre 1886: 68.311 Reisende mit einer Einnuhme von.. 22.008583 A, 
» =» 1887: 67.537 » > » E) » .. 22.176 46 » 
Der Güterverkehr betrug 
im Jahre 18868: 49.500 t mit eine. Finnahme von..... 48.729-07 


» » 1857: 47.081 » >» s » Kaas 6512468 v 
oder per Tonne im Jahre 1886 „2... -mnrssaeenenen ee 0.08 » 
.».» BT onen ne 1:38 > 
Die Gesammt-Einnahmen beliefen sich 
im Jahre 1886 auf... zrcaeeneannereenunneree 72.471059 » 
> » SERT u nascnun nenn nennen 89.454 11 » 
Die Gesammt-Ausgaben betrugen im Jahre 1886 .... 69.875 82 » 
.»» 1887 .... 67.869 18 » 
Die eigentlichen Betriebs-Auslagen beliefen sich 
im Jahre 1BBH auf „222-220 r ner esaeneer ern Ders 
» 5 IBBT yo eeaenersiuneener ee Peer 66.80 
oder in Percenten der Betriebs-Einnshmen 
im Jahre 1886 auf „..unuenn nn 94 33 Percent 
u. 0. MR won 7478 » 
Es ergab sich daher ein Betriebs-Leberschuss 
im Jahre 1886 von .ou..ocuccacacaecunaeanann 2.505°77 » 
> f} IE 1 a RE ESPERTERTRRE SUTERRETNE 2158493 » 


Oesterroichisch-ungarische Stastseisenbahn- Gesellschaft. 
Am 4. d. M. wurde die Endstrecke Ungarisch Brod-\larapass der 
Mährischen Transversalbaho, und zwar vorläufig nur für den Fruchten- 
verkehr in vollen Wagenladungen, eröffnet. Die für diesen Verkehr 
eingerichteten Stationen sind die folgenden: Aujezd- Luhatschowitz, 
Nerdemitz, Boikowitz, Hradck, Bohuslawitz a. d. Vlara, Bilnitz-Brunow 
und Vlarapass. Die Eröffnung der Station Vlarapass findet jedoch erst 
gleichzeitig mit der Eröffnung des ungarischen Theils der Strecke, 
welche schon demnächst erfolgen dürfte, statt 

Südbahn-Gesellschaft. Um den heutigen Anforderungen nach 
erhöhtem Comfort Genüge zu leisten und auch dem Zugbegleitungs- 
personale die Möglichkeit zu bieten, im Innern der Wagen verkehren 
und mittelst Stimthören und Uehergangsbrücken :on Wagen vu 
Wagen gelangen zu können, beabsichtigt die Verwaltung obgenannter 
Bahngesellschaft zunächst für die Courierzüge Nr, 1 und 2 der Linie 
Wien Cormons Wagen nach einer Type anzuschaffen, welche bereits 
anf anderen grösseren Bahnen Eingang gefunden hat Die Typen 
pläne, welche von Seite des k. &k. Handeleministeriums genehmigt 
wurden, sind für Wagen L.;Il., IE. und III Classe aufgestellt worden 
Die Wagen 1.1I. Classe, von welchen 5 Stück bei der Firma F, Ring- 
hoffer in Sinichow bei Prag in Bestellung gebracht worden sind, 
enthalten 1°, Conpia I. Classe mit 9 und 1°, Coupes II. Classe mit 
12 Sitzplätzen, zusammen 21 Sitzplätze Die Wagen Il, Classe, von 
welchen 3 Stück gleichfalls bei der genannten Fabrik bestellt worden 
sind, enthalten drei ganze und «in halbes Coup“ II. Classe mit zu- 
sammen 28 Sitzplätzen. Diese Wagen sind mit Längs- und Stim- 
eorridor versehen, währen] die Wagen III. Classe, von welchen drei 
Stück in der Maschinen- und Waggonbanfubrik (vorm. H. D. Schmid) 
in Simmering bei Wien bestellt worden sind, mit einem Mittelgange, 
Stimeorridor und einer offenen Plattforın ausgerüstet werden und drei 
Abtheilungen mit zusammen 45 Sitzplätzen enthalten. Diese Wagen 
erhalten sämmtlich Spindelbremse (nicht automatische Hardy’sche 
Varuumbremse), Closet, Dampfheizungs-Einrichtung (System Haag), 
sowie elektrisches Intereommunientions-Signal (System Kohn). Wegen 


der äusseren Kastenbreite dieser Wagen von 31m werden an den 
Seitenwandfenstern Schutzstangen angebracht sein. 

Lehrenrs für Eisenbahn-Tarifwesen an der eommerciellen 
Fachschule des Carl Porges. Durch den Aufschwung, den das 
Fisenbahn-Tarifwesen in verhältnissmässig kurzer Zeit genommen hat, 
sind die Eisenbalintarife zu einem der wichtigsten Instrumente des 
Handels und Verkehres geworden. Der Katfmann, dar Industrielle, 
der Fabrikant sind sich des mächtigen Finfusses, den die Transport- 
preise auf ihre geschäftliche Thätigkeit ausüben, ganz und voll be- 
wusst, und das Bedürfniss, den wichtigsten Zweig des eommerciellen 
Fisenbabnlebens, das » Tarifwesen« in seinen Functionen und Wirkungen 
kennen zu lernen, dringt in immer weitere Kreise. Das in der Praxis 
möhsam gesammelte Wiesen reicht nicht aus, um sich in den viel- 
gestaltigen Eisenbahntarifen unserer Zeit zurecht za finden. Die 
commercielle Fachschule des Directors Carl Porges hat daher mit 
der Eröffnang eines Lehreurses für Eisenbahn-Tarif- 
wesen einem wirklichen Bedürfnisse entsprochen und kann diesem 
neuen Unternehmen nur der beste Erfolge gewünscht werden. 

Tarifarische Massregeln der küönlgl. ungar. Staatsbalınen, 
Der Communications-Minister, Herr von Baross, welcher Kenntniss 
von den Hindernissen erhielt, die zum Theile gegen den Getreide- 
export nach dem Westen entstanden, varanlasate jüngst den Zusammen- 
tritt einer Enguöte bei den königl. ungar. Staatsbahnen, der anch 
die Vertreter des wugarischen Getreidehandels zugezogen wurden. 
Ucher den Verlauf dieser Enquste wurde dem Communications-Minister 
Bericht erstattet, und nach kaum 24 Standen, seitdem die Repräsen- 
tanten des Handels sich geäussert hatten, erschien +in Cireular der 
Stautsbahnen-Direction, mit welchem dieselbe bekannt gibt, dass der 
Minister die Reduction der Tarifsätze der ungarischen 
Staatsbahnen nach den Relationen des süddeutschen 
Verbandsverkehres angeordnet habe. Da; betreffende Circalare 
vom ®% d M hat folgenden Wortlaut: 

»Wir haben die Ehre Sie zu verständigen, ıass Se. Excellenz 
der Herr Cammunirations-Minister, nachdem wir dem Herrn Minister 
über die gestern im Interesse des ungarischen Getreide Expartes statt- 
gchabte Conferenz Bericht erstatteten, zum Zwecke der Hehung des 
vaterländischen Getreide-Exportes anzuordnen geruht hat, dass in den 
zum süddentschen Verbandaverkehre (DI. Theil, 2. Heft) gehörigen 
Belationen für die Linien der königl. ungar, Staatebahnen dieselben 
Tarifantheile bewilligt werden, welche im Schweizer 
Getreide-Tarifsatz eingerechnet sind. Es versteht sich von 
selbet, dass in jenen Relationen (Wärtteinberg, Baden und die süd- 
lichen Theile Elsass-Lothringens), in welchen bereits gegenwärtig die 
Schweizer Antheilo eingerechnet werden, eine weitere Ermässiguns 
nicht bewilligt wird, Behufs Publication dieser im Refactiewege be- 
willigten Tanif-Ermässigung treffen wir gleichzeitig die nothwendigen 
Verfügungen, und wird die Frmässigung vom dritten Tage der Publi- 
cation angefangen bis Ente März 1889, nach den in der Kund- 
machung näher bezeichneten Modalitäten, Anwendung finden. 

Diese Tarifreduction bewirkt eine Verwohlfeilerung der Fracht 
und dadurh eine Steigerung der Coneurrenzfühigkeit des ungarischen 
Getreides, und dies zu einer Zeit, wo die wohlfeilere Verfrachtung 
zu Wasser nur theilweise oder gar nicht möglich ist. 

Diese Reduction ist aber auch ein Opfer, welches der staatliche 
Buhnbetrieb den heimischen Export-Interessen bringt. und zugleich 
ein Beweis, wie warm und zielbewu-st die ungarische Regierung für 
die rationelle Förderung der ungarischen Handels- und Produetions- 
Interessen eintritt. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
las geferligte Comit« beehrt sich mitzutheilen, dass Mittwoch 
den 24. October d. J., Nachmittags halb 5 Uhr, eine 


corporative Besichtigung 


des 


k. k. technologischen Gewerbe - Museums 


stattfinden wird, an welcher nur Clnbmitglieder theilnchmen können, 
Die p. t. Clubmitglieder werden aufmerksam gemacht, dass der Ein- 
tritt nur den mit dem Ülub-Abzeichen verschenen Mitgliedern ge 
#tattet ist, Die Versammlung findet im Gebände des Museums, IX., 
Währingerstrasse 59%, statt. 


Das Excursions- und Geselllgkeits-Comite. 


Di- Ansgabe der Club-Abzsichen findet statt: im Club-Seroretarinate, 
bei den Heeen: Bohweinsteiger, Nordbabn: Kowy, Atdbahn: Edelmann us 
Prohnska, Wauttsahahof; Klrard Neblinger, österr. ungern Btantsoisenbaln-Üs- 
sellachaft. 
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Concurs-Ausschreibung. 
Bahnarztstelle. 


Die k. k. priv. Kaiser Perdinands-Nordbahn beabsichtigt den 
Posten eins Bahnarztes !ür die Zr kun lange Strecke 
Peruhofen-Zellerndorf exe], dieser beiden Stationen, und zwar 
spätestens vom 2. November d. J. ab zu heustzen 

Mit dieser mit 20. per anne dotirten Bahnarztstelle kann der 
Posten eines Artzes der gräflich Hardegg’schen Güterdirection in 
Kadolz (Station Kiadolz - Mailberg dieser Bahnarzt - Strecke) vom 
1. Jänner 1889 ab verbunden werden, soferne die Bewerber sich dort, 
bezw. in Seefeld, dem nüchst Kadolz-Mailberg gelegenen Wohnsitze 
des (irafen Hardegg, vorstellen und rücksichtlich der Bedingungen 
die Einigung erfolgt. 

Beiderseits wird auf einen Doetor une, Medieinae reflectirt. 

Die Vereinigung beider Posten bedingt den Wohnsitz im Orte 
Kadolz. 

Bemerkt wird, dass, nachdem der Personalstand der Nordbahn- 
streeke eirca 30, jener der Güterdirection 10-00 beträgt, für 
sonstire Privatpraxis ausreichende Zeit erübrigt wird. 

Ueber den Umfang und Charakter des bahnärztlichen Dienstes, 
können die Herren Bewerber durch Einsichtnahrne in die, im Burean Il 
der Direction der Kaiser Ferdinauds-Nordbahn in Wien und bei den 
Stations-Vorständen aller Nordbahn-Stationen aufliegenden Dienst- 
vorsehriften: „Statut der Kraukencassa und Adıninistations-Vorschrift 
für den bahnärztlichen Dienst« sich informiren. 

Berügliche Gesuche, belegt mit Diplom und event. Verwendungs- 
Zeugnissen, sind an die Direction der k. k. priv. Kaiser Verdinands- 
Nordbahn, Section I zu richten. 1090% 


PHILIPP HAAS & DÖHNE 


k. k. landespriv. 


Teppich- und Möhelstof-Fabrikanten 


Hauptniederlage: WIEN, IL., Stock-im-Eisen 6. 


Lieferanten 
für sämmtliche üsterr, Eisenbahnen, Dampfschifle und 
Waggonfabriken für Velour, Damaste, Teppiche, Vorhänge, 
Corosmatten, Tapeten ete. f. Waggons, Wartesäle, Burcauz ete. 


Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest, 


Fabriken: 

Wien, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko (Böhmen), 
Lissone (Italien), Bradford (England), Aranyos-Maroth 
(Ungam). 

Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teppichen, 
Möbelstoffen, Vorhängen, Portidren, Tischdecken, Bettderken, 
Cocosmatten, Papier-Tapeten etc. ete. von den einfüchsten 
bis zu den elegantesten. 


Fabriks-Preise. 


NB. Bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen. 
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Für Localbahnen 
Industrie- und Dampfstrassenbahnen. 


—== Dampfläutewerk => fü: Locomstiven, Typen 3, 4 
und 5, mit Stahlguss- oder Gussstahlglocke, Neueste, ver- 
besserte Ausführungsart. 2500 Stück in 6 Jahren! Von allen 
Staats- und Priratbalınen Deutschlands angewendet Von allen 
Behörden empfohlen. In der Deutschen allgemeinen Aus- 
stellung für Unfallverhütung iu Berlin 188%, unter Nr. 87, 
Grnppe XIX, offleiell ausgestellt. Probeläutewerke franco und 
verzollt. Auskünfte bereit, 
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= „DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


erscheint 10mal im Juhre, — Acnderungen, welche zwisrhen den Erscheistap- 
Terminen der Hofe vinteuten, erarkainen als Nachträge und werden dan P, T, Herren 
Abaunenten gratis und franes nachgeliefert, — Der Ilimstrirte Führer au des 
Habnen ist im Jahrgang 1888 noch wexentlich bereichert worden — Pränrwertr 
tions Gebhfihr für dan ganze Jalr 5 M, &. W, (mit frames Portversendung). 


Kinzrtur Hefte 50 kr. mit franco Posteerandung 00 kr, — Kleine 
Anngate wit inländischen Fuhrpläuen Preis 30 kr. 


Robert Latowski in Breslau, 


tirsetion der Attest. 


Wistkomwliter Heıgban- md 
Kienlditen-Gewerkschaft, 


Ne 11961. 0 A Wittkomitz (Mähren), 94. April 1848. 
Pränumerationen, 


welehe an jedem beliebigen Tage baglanen können, jedoch ner ganzjähng ange 
nommen werden, erbitte per Post-Anwelsung, 


Bar da Nachnahme-Sendungen den Bezug wesentlich verthenerm. GR 


Die Verlagshandlune R.v. WALDHEIM 
in Wien, II, Taboratrasse 52. Espedition: L, Bohnlerstrasse 13 


FR. WLACH & COMP. 


für Signalisirangs- und Beleuchtungs - Gegenstände 


für 
Eisenbahnen, Strassenbahnen uni Tramways. 
was WIEN, III Bez., Lorbeergasse 13 


Luerin Wensche mit Gechriem vom 35 er. gera entsprechend, bestätigen 
wir Ihoen, düss wir seit dem Jahre 1885 fünf normalspurige Iseomatisea mit 
Ihreın Dampf Läutewurk ausgerdstet heben und mit denselben vollalündig an- 
Trieden rind, indem die Apparute immer umstandslos funetinnirien und welhat 
beuer bei dem äusserst strengen Winter nie vorsapten 

Die Sehallmelte der diloeken Ist schr gross, woderch die Sicher- 
heit den Metrielen bedenteni erhöht wird, zewen die Signale mit der 
Dampfpfelfe, j 





Hoehachtem 
Wittkowitzer Eisenworks-Diraotlon, 


Unterschrift. 





(Type 3 mit Stahlguseglscke.) 





m Für Eisenbahnen. ge '"“" 


Putzfäden, Gurten, Tapeziarer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WERBEREI 


WIEN, L Bosirk, Maria-Theresiensatrasse Nr. 92 


Niveanbruch- und Warnnngstalein m R. GANSO, 


Lieferant der ns WIEN, 
k.k. Staatsbahnen, Südbahn, Nordbahn ete. VI. Mollardgasse 84. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung,. 


Abonnements und Inserate 
warden augenammen iu der 
Adminletratlon 
WIEN, 1, Bschenbachguses 11. 


Redestion: 
WIEN, L, Eshmbachgase 11, 


Haliräga werden nat Vereinbarung bawsrirk 
Sunsseripte werden niäht warllekgantels 


ORGAN 
d 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntazr 


Abonnement Incl, Postversendung 
in Öesterreich-Ungarnt 
Gnpelährig fd. & — Haltlährig A. SEM, 
Für das deutsche Reich: 
dansjührig Mark 1%. Harbjährie Merk & 


Im Übrigen Auslande: 


Gunsjährig Pros. 20, Halbjährig Freu. # 





Einzelne Nammern 15 kr. 





fHtene Reelsmmtemen pertefrei. 





N® 44. 


Wien, den 28. Oetober 1888. 





XI. Jahrgang. 





II. Clubversammlung: Dienstag den 30. October 
1888, 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Professor Dr. Carl 
Zehden: »Üeber Stanley«. 





Gedenkrede 
auf den Hofrat August Obermayer- 


(Gehalten in der am 23. October 1988 abgehaltenen Clubversammlung 
vom Herrn Regierungsrathe Dr. A. Eger, General-Seeretär der österr. 
Nordwestbahn ) 


„Meine Herren! 

Alljährlich im Herbste, wenn die Genossen unseres 
Clubs sich zu frober Begrüssung in diesen Räumen wieder- 
finden, obliegt dem Vorsitzenden eine traurige Pflicht, die 
Pflicht, die reine Freude des Wiedersehens zu trüben durch 
die Erinnerung an die mittlerweile dabingegaugenen Club- 
genossen. Die reiche Geschichte unseres Clubs ist auch 
reich an Grabhigeln. Schon viele unserer Collegen haben 
wir, dem schweren Gesetze der ewigen Ablösung der Indi- 
viduen folgend, mit Schmerz dahinscheiden gesehen. Hohen 
und Niedrigen, Alten und Jungen haben wir schon das 
leizte Geleite gegeben, und ihrer an dieser Stelle in collegialer, 
liebevoller Erinnerung gedacht. Selten aber dürfte der Hin- 
gang eines Berniscollegen in Eisenbahnkreisen und weit 
darüber hinaus tiefer betrauert worden sein, als der August 
Öbermayers 

Wenn langes Siechthum oder Greisenalter, das an und 
für sich eine unheilbare Krankheit ist, einen lieben Freund 
dahinrafft, dann sehen wir den Tod als eine Erlösung oder 
als die unerbittliche Erfüllung eines Naturgesetzes an. und 
der Schmerz wird auf solche Weise gemildert. 

Wie aber, wenn einen Mann wie Öbermayer ein 
rascher und plötzlicher Tod antritt, einen Mann im kräf- 
tigsten Alter, in vollster, arbeitsfreudigster Berufsthätigkeit! 
Erschüttert standen wir Alle an seiner Bahre und konnten 
es nicht lassen, dass der krüftige, lebensfrohe Mann uns 
auf immer entrissen sein soll. Unter dem mächtigen, noch 
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frischen Eindrucke dieses Verlustes stehend, nicht etwa um 
der hervorragenden socialen Stellung des Verstorbenen eine 
Ovation zu bringen, sondern nur einem wirklichen Herzens- 
bedürfnisse folgend, hat der Ausschussratli unseres Clubs 
beschlossen, dass der ersten Ehrenbezeugung für diesen um 
unsern Club so verdienten Mann, die wir ihm schon an 
seiner Bahre erwiesen haben, am heutigen Tage noch eine 
zweite folgen soll, dass der erste Abend unserer Vereinigmig 
zur neuen ÜJubthätigkeit voll und ausschliesslich dem An- 
denken des Verstorbenen gewidmet sein soll, des Verstorbenen, 
der ja unser erster Prüsident war. 

Meiner ebenso traurigen als ehrenvollen Aufgabe, 
Obermayer einen Nachruf zu halten, habe ich wohl 
nicht nöthig, die versöhnende, ausgleichende, oft aber auch 
heuchlerische Devise vorauszuschicken: »De mortuis mil 
nisi bene.« 

Wie kein Meusch ohne Fehler, wie kein Mensch ohne 
Gegner und Neider ist, so ist es am wenigsten Einer. der 
geflügelten Schrittes die Höhe seines Berufes erklommen 
und dort im Lichte vor aller Augen sichtbar seinen Lebensweg 
wandelt, und dennoch lässt sich behaupten, dass Ober- 
mayer wenige Neider, noch weniger Gegner, vielleicht gar 
keinen Feind hatte. Sein sprichwörtlich gewordenes liebens- 
wöürdiges Wesen und seine Geschmeidigkeit errang ihm 
Jedermanns Zuneigung, machte ihn allenthalben beliebt, und 
wollte vielleicht Jemand seine allzugrosse Geschmeidigkeit 
als Fehler ansehen, 30 muss doch sofort hinzugefügt werden, 
dass dieser Fehler nicht leere Form oder blosse gleisnerische 
Aeusserlichkeit gewesen, sondern im Grunde seines Seelen- 
lebens wurzelte und eigentlich bei ihm eine Tugend wurde, 
eine Tugend seines ureigensten Charakters, dass er nicht, 
wie das sehr häufig geschieht, nach oben hin geschmeidig, 
und nach unten stolz und abweisend war, sondern in allen 
Lebensphasen nach Oben, nach Neben, naclı Unten, in allen 
Beziehungen seines gewiss sehr umfangreichen Verkehres 
stets gleichmässig liebenswürdig und entgegenkommend 
gewesen ist. Ob er einem Geheimrath oder einem Betriebs- 
Aspiranten gegenüberstand, immer war es sein Streben, 


 ; 
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wenn nur irgend möglich, gefällig zu sein, und ich glaube, 
es wird kaum Einer unter Ihnen sein, der das Gegentheil 
bei ihm erfahren. - 

Es möge mir verziehen sein, wenn ich gerade diese 
Eigenschaften Obermayer's, und nicht sein hervorragendes 
fachliches Wirken an die Spitze meiner Besprechung gestellt 
habe, Uns aber, in diesem Kreise steht ja der gute Col- 
lege näher als der hervorragende Fachmann, 

Wie er aber seinen Beruf in seinen härtesten und 
ernstesten Forderungen auszufüllen bestrebt war, das wurde 
an massgebender Stelle und vielfach in der Oeffentlichkeit 
gewürdigt, und es wird mir da wohl nur wenig zu sagen 
erübrigen. 

Gestatten Sie mir nun, dass ich Ihnen an der Hand 
der dürftigen Daten, die mir zur Verfügung standen, und 
obwohl Sie einen grossen Theil dessen, was ich nun zu 
sagen habe, bereits aus Fachblättern kennen, eine kurze 
Skizze des Lebenslaufes Obermayer's gebe. 

August Obermayer ist geboren am 22. Mai 1835, 
unter bescheiden bürgerlichen aber hehaglichen Verhält- 
nissen, absolvirte in Wien das Polytechnienm und trat nach 
beendigten Studien im Jahre 1353, somit im Alter von 
18 Jahren, als Ingenieur-Eleve zum Ban der Srecke Bruck- 
Parndorf der Wien-Raaber Balın ein. Bald nach seinem 
Eintritte schon trat er zum Betrieb der genannten 
Bahn über. 

Die unteren Kategorien des Beamtenstandes überwand 
er in kurzer Zeit und wurde schon im Mai 1856 zum 
Stellvertreter des Stationschefs in Wien und im October 
1856 zum Stationschef in Neu-Szöny ernannt, in welcher 
Stellung er bis zum Jahre 1867 verblieb. In diese Zeit 
fällt seine erste Verehelichung (1860). 

Im März 1867 erfolgte seine Versetzung zur 
Direction der Staatseisenbahn-Gesellschaft nach Wien. Ende 
des Jahres 1869 wurde er zum Inspector und im October 
1870 zum Verkehrs-Chef-Stellvertreter, dann zum Verkehrs- 
Chef ernannt. 

Hatte er sich schon während seiner ganzen Dienst- 
leistung bei der Staatseisenbahn-Gesellschaft als ein pflicht- 
treuer und tüchtiger Beamter erwiesen, so dass ihm in den 
letzten Jahren schon hervorragende verantwortliche Dienst- 
posten anvertraut werden konnten, so begann mit dem 
Zeitpunkte seines im Jahre 1872 erfolgten Austrittes aus 
dem Dienste ‚er Staatseisenbahn-Gesellschaft und seiner 
Uebernahme durch die königl. ungarischen Staatsbalınen 
als General-Inspeetor und  Direetor - Stellvertreter 
Wirksamkeit nach Aussen hin eine hervorstechendere zu 
werden. 

Obwohl gebfrtiger Wiener, gesellte er seinen um- 
fassonden fachmännischen Kenntnissen 
Kenntniss der ungarischen Sprache hinzu, was wesentlich 


seine 


noch die genane 
dazu beitrug, ihm das Vertrauen der-massgebenden ungari- 
schen Kreise im höchsten Grade zu erwerben; ja seine 
Vorliebe für Ungarn ging 36 weit, dass er auch später, 


nachdem er wieder nach Oesterreich zurückgekehrt, noch 


immer mit Freuden jeden Anlass benützte, sich dieser 
Sprache zu bedienen. 
Sein hervorragendes fachmännisches Wirken in Ver- 


kehrs- und Tariffragen war es nun wieder, das die Auf- 
merksamkeit der Verwaltung der bestandenen Kaisern 
Blisabeth-Westbahn auf ihn lenkte. so dass er am 1. Jänner 
1876 zum Betriebs-Direetor der genannten Bahn ernannt 
wurde. Damit war der Anfang seiner weiteren Carriöre in 
Oesterreich gemacht Nach 6Y,jähriger Wirksamkeit bei 
der Kaiserin Elisabeth-Westbahn, während welcher Zeit er 
(1878) von Sr. Majestät zum Regierungsrath ernannt wurde, 
erhielt er im Jahre 1882, als die Kaiserin Elisabeth-West- 
bahn in den Betrieb der Staatsverwaltung überging, den 
ehrenvollen Ruf zur Leitung der Abtheilung für Verkehr 
und Zugförderung bei der k. k. General-Inspertion der 
österr, Staatsbahnen. 

Im Jahre 1884 hatte das Staatsbahnnetz eine bedeutende 
Ausdehnung gewonnen und wurde es nothwendig, anlässlich 
der Organisation der General-Direetion der k, k, Staats- 
bahnen für den schwierigen und verautwortungsvollen Posten 
des Verkehrs-Direetors eine geeignete Persönlichkeit zu 
finden Da fiel die Wahl sofort auf Obermayer; er trat 
als Hofrat und Verkehrs-Director im Jahre 1584 zur 
General-Direction der k. k. Staätsbahnen über, in welche 
Stellung er bis zu seinem am 3. September 1858 erfolgte 
Tode wirksam war. 

Von den vielen Auszeichnungen und Anerkennungen 
seiner Verdienste aus Oesterreich und dem Anslande mäg 
an dieser Stelle nur noch weiter Erwähnung finden die 
Verleihung des Eisernen Kronen-Ördens im August 1887. 
Ueber die Art der Erfüllung seiner Berufsthätiskeit kanı 
ich Ihnen in dem engen Rahmen, der mir vorgesteckt ist. 
eine umfassende Darstellung nicht bieten und muss mich 
daber auf einige kurze Bemerkungen beschränken. 

Hofrath Obermayer hatte Gelegenheit, bei der Auf- 
stellung der ersten Peage-Verträge in Oesterreich mitzu- 
wirken, und hielt bei allen diesen Vertragsabschlüssen als 
obersten Grundsatz das Princip fest, dass beide in Frage 
kommenden Parteien vollkommen paritätisch zu behandeln 
wären und dennoch die Vertheilung der Gesammtkosten auf 
Grund der Verkehrsbewegung zu erfolgen habe. 

Von ähnlichen Billigkeitsgrundsätzen ging er beim 
Abschlusse von Anschluss- und Betriebsverträgen aus. Er 
war es, der mit dem Principe gebrochen hat, dass die nen 
hinzutretende Bahn alle möglichen Lasten übernehmen mässe, 
und er half das System der Gemeinschafts-Bahnhöfe in 
seiner heutigen Form ipaugnriren. Was seine Einflussnahme 
auf die Verbillieung und Erleichterungen im Personen- 
verkehre betrifft, so mag nach Ansicht vieler Fachmänner 
das Tempe, welches er seinen Verwaltungen diesfalls vor- 
schlug, vielleicht ein zu rasches gewesen sein; aber das 
Eine ist unbestritten, dass er einer der Hauptverfechter der 
an und für sich berechtigten und sowohl dem Verkehr als 
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den Bahnverwaltungen selbst zugute kommenden Tendenz 
der Verbilligung des Personenverkehrs war. Ferner war er 
bestrebt, durch Normirung und Prämiirang des Material- 
verbrauches, durch Vereinfachung des Verschubdienstes 
und durch Weiterbildung des Stations-Accordwesens die 
innere Betriebs-Oekonomik der Eisenbahnen weiter auszu- 
bilden; besondere Sorgfalt widmete er der Ausbildung des 
Personales für die Ausübung des Verkehrsdienstes, einer 
verbesserten Wagendirigirung und Ansnützung der Zugskraft. 

Sein humanes Wesen bethätigte er auch stets in seiner 
Amtsführung und war daher lebhaft thätig bei verschiedenen 
Humanitäts-Instituten der General-Direction der österr. 
Staatsbahnen; so war er Vorstand des Pensionsfonds- und 
und des Provisionsfonds-Ausschusses, des Kranken-Unter- 
stützungsfonds, der Unfallversicherungseasse und der Spar- 
und Vorchusscasse, Ebenso unterstützte er eine Reihe von 
humanitären Instituten ausserhalb des Eisenbahmwesens; so 
insbesondere war er ein thätiges Anusschussmitglied des 
Vereines „Ferienhort für dürftige Gymnasialschülern. 

Von seiner vielfachen Vereinsthätigkeit mag noch 
hervorgehoben werden, dass er sich an den Arbeiten des 
Ingenieur- und Architekten-Vereines betheiligte, und was 
er endlich unserem Club war, das brauche ich Ihnen, meine 
Herren, am allerwenigsten zu sagen. Die älteren Mitglieder 
des Club erinnern sich wohl, dass in der constitwirenden 
General -Versammlung unseres Club am 14. Juni 1877 
Obermayer zum Präsidenten sewählt wurde, und dass er 
diese Präsidenten - Stelle fünf volle Jahre einnahm, und 
wenn nicht einerseits seine Berufsthätigkeit ihn später ab- 
gehalten hätte diese Stelle weiter zu bekleiden, und wenn 
nicht andererseits eine Statuten-Bestimmung des Club das 
lange Andauern einer Präsidentschaft unmöglich gemacht 
hätte, so wäre er wahrscheinlich als Präsident des Cluh 
gestorben. Sein bescheidenes Wesen zeigte er am besten 
dadurch, dass er, als er die Präsidentenstelle nicht mehr inne 
hatte, als einfaches Mitglied des Ausschusses mit derselben 
Hingebung wie früher den Arbeiten des Letzteren sich 
widmete. Das dornenvolle Amt des Obmannes des Vortrags- 
Comites führte er bis zu seinem Tode. Alle Sorgen nnd 
Mühen, Unannehmlichkeiten, die man in dieser Eisenschaft 
hinnelmen muss, nahm er eben hin. nur um dem lub 
dienen zu können 

Wenn vun auch dem Berufseollegen ein Einblick in 
das innere Gemüthsleben des Andern selten gestattet ist, 
so wissen doch diejenigen, welche mit Öbermayer 
näheren Faimilienbeziehungen standen, dass er, sowie in 
seinem öffentlichen Wirken ein integrer Charakter, im 
Privatleben, insbesondere in seiner Familie von der hervor- 


in 


ragendsten Herzensgüte beseelt war. 

Schon früher wurde erwähnt, dass Obermayer sich 
im Jahre 1860 zum ersten Male verehelichte; diese erste 
Gastin starb nach nahezn }öjähriger glücklicher und unge- 
trübter Ehe im März 1875, 








Am 19. Juni 1887 verheiratete er sich zum zweiten 
Male. Diese zweite Ehe dauerte nur kurze Zeit. An seiner 
Bahre tranerten seine Gattin und vier Kinder. 

Bewahren wir dem Hingeschiedenen, der uns ein 
Muster treuer Pflichterfüllung und warmherziger Collegialität 
war, ein freundliches Andenken. 

Wir hatten einen Kameraden, einen 
wir nicht 


besseren finden 
Friede seiner Asche! 


Die 
Material- Prüfungsmaschine von Emery. 
Obwohl bei einer früheren Gelegenheit, bald nachdem 
Emery seine Erfindung gemacht hatte und mit seinen 
Patenten in die Öeffentlichkeit trat, bereits über diese 
Maschine und ihr sinnreiches Prineip eine Veröffentlichung 
(durch Reuleaux in »Glaser’sAnnalen«) erschienen ist, möchten 
wir uns dennoch erlauben, in dem Nachfolgenden eine kurze 
Beschreibung dieser Maschine zu geben, und zwar aus 
Anlass der Erwerbung und Aufstellung einer solchen 
Maschine in der seit 1. Mai d, J. der öffentlichen Benutzung 
übergebenen Prüfungsanstalt für Bau- und Ma- 
sehinen-Material am k. k. technologischen 
Gewerbe-Museum in Wien; das allgemeine In- 
teresse der Fachleute ist durch diesen Erwerb des techno- 
logischen Gewerbe-Museums von Neuem für diesen Gegen- 
stand angeregt worden, und da diese überhaupt die erste 
derartige Maschine ist, welche auf dem europäischen 
Continente definitiv Aufstellung gefunden hat, so darf es 
wohl gerechtfertigt erscheinen, wenn bei dieser Gelegenheit 
von Neuem auf die interessante Erfindung Emery's ein- 
gegangen wird. Was Präcision der Leistung und Aus- 
führung anbelangt, so steht sie als ein Muster von tech- 
nischem Können da, und die rückhaltlose Anerkennung, 
welche bei den zahlreichen, in letzter Zeit staltgelundenen 
Corporativ-Besuchen des Museums von Seiten ganzer Vereine 
der Emery-Maschine gezollt wurde, darf als vollkommen 
gerechtfertigt angesehen werden. *) 
Die » Yale and Towne Mjg. Co. in Stamford, Conn. 
U. 8. dx stellt die Emery-Maschinen in verschiedener 
Leistungsfähigkeit dar; die grösste derartige, bis jetzt zur 
Ausführung gekommene Prüfuugsmaschine ist die der Re- 
gierung der Vereinigten Staaten gehörige, im Watertown- 
Arsenale aufgestellte. Die im Gewerbe-Museum zur Auf- 
stellung gelangte ist eine Vertieal-Maschine und besitzt 
eine Maximalleistang von 70,000 kg. Wir wollen an der 
Hand einer schematischen Skizze die Wirkungsweise der 
interessanten Maschine kurz verfolgen. 
Das schraffirte, feste Gestell A (Fig. 1) der Maschine 
trägt in seinem oberen Theil eine hydraulische Presse, deren 


*; Bei Gelegenheit der am 24, d. M. stattgehabten corporativen 
Besichtigung des technologischen Gewerbe-Museums durch Mitglieder 
unseres Clab wurde diese Maschine in Gang gesetzt, und wurden 
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daran Demonstrationen vorgenommen. 
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Kolben B beim Einpressen der Flüssigkeit in den unteren 
Cylinderraum C langsam nach oben geführt wird. Der 
Kolben trägt eine Einspanuvorrichtung E, in welcher das 
auf Zug zu prüfende Probestück D festgehalten wird Da 
nun das Probestück D auch an seinem anderen Ende durch 
eine ebensolche Einspann-Vorrichtung F’ festgeklemmt ist, 
so wird die hydraulische Presse eine Zugkraft an dem 
Probestück D ausüben. Wäre die Einklemmung F' direct 
am festen Gestell A der Maschine angebracht, so könnte 
man die zum Zerreissen nöthige Kraft näherungsweise be- 
stimmen, indem man die entsprechende hydraulische Pressung 
im Raum € durch ein Manometer ermittelte, Dieser Werth 
würde jedoch genau um den Betrag der Reibung bei der 
Bewegung des Kolbens zu gross sein, und da sich dieser 
Reibungsbetrag nicht hinreichend genau bestimmen lässt, 
so wäre diese Maschine zu ngenau, besonders mit Rück- 
sicht darauf, dass diese Reibung bei höheren Pressungen 
vielleicht eine Veränderung erfährt, deren Bestimmung erst 
recht ausser dem Bereiche der Möglichkeit liegt. 

Aus diesem Grunde wird die Einspannung bei F’ nicht 
im festen Gestell ausgeführt, sondern an einem eigenen 
Apparat, der ausschliesslich dazu bestimmt ist. die Kraft 
zu messen, mit welcher der Stab D an der unteren Ein- 
spannung zieht, d. h, also überhaupt die durch den hydrau- 
lischen Antrieb erzeugte Stabanspannung zu ermitteln. 
Dieser Messapparat ist bei den anderen Prüfungsmaschinen 
wohl ausnahmslos ein Hebelmechanismus, durch welchen 
die gewaltigen Kräfte io dem Probestück D so weit ver- 
kleinert werden, dass sie sich mit leicht handlichen Ge- 
wichten ausbalanciren lassen, und zwar ein Hebelmechanis- 
mus, bei welchem die einzelnen Hebel ihre Drehpunkte 
in Metallschneiden haben, ähnlich wie an feinen 
Waagen. Eine dieser Schneiden wird mit der ganzen Kraft, 
die im Versuchsstücke D hervorgerufen wird, auf ihre 
Unterlage gepresst. 

Es liegt also die Gefahr vor, dass bei der unausbleib- 
lichen Breitdrückung der Schneide das Uebersetzungs-Ver- 
hältniss des Hebels sich ändert und damit die Kraftmessung 
unrichtig wird. Man besitzt unseres Wissens an keiner 
Prüfungsmaschine mit Schneidehebeln bis jetzt eine Con- 
trole darüber, ob bei höheren Belastungen die Ueber- 
setzungs-Verhältnisse Aenderungen erleiden. 

Die Emery'sche Idee, welche mit grosser Consequenz 
in seinem ganzen Kraftmessungs-Apparat zur Anwendung 
gekommen ist, beruht nun darauf, an Stelle der Schneiden- 
Auflagerung in seinen Hebelapparat überall die Beweg- 
lichkeit der Hebel durch Anwendung von »Blattfedern- 
Gelenken« zu erzielen. 

Ein solches Gelenk (vergl. Fig. 2) bestelit aus einem 
Stehblech, welches sowohl in den Hebelkörper als auch in 
die Unterlage (festes Gestell) fest eingesetzt ist, so dass 
bei einer Bewegung (Drehung) des Hehels dieses Blech 
anf der freien Länge ab sich biegt, Hier ist also der 
Querschnitt des Stehbleches ein constanter, wie gross auch 


immer die durch den Hebel übertragenen Kräfte sein 
mögen und das durch die Mittellinien der Bleche fixirte 
Uebersetzungs-Verhältniss ist ein unveränderliches. Die 
Bleche werden nie bis zur Elasticitätsgrenze beansprucht 
und die Bewegung der Hebel ist 50 gering (wie noch weiter 
unten näher auseinandergesetzt wird), dass die auftretenden 
Biegungswiderstände die Empfindlichkeit der Hebel in keiner 
merkbaren Weise abschwächen. 

Nach diesem Gelenkprincip wird nun in Emery's 
Maschine eine zwei- his dreimalige Verkleinerung der 
Gesammtkraft herbeigeführt, so dass die grössten ange- 
wendeten Gewichte zur Ausbalancirung von je 10.000 kg 
nur eirca 0a kg schwer sind, Eine sehr sinnreiche Ein- 
richtung liegt in der ersten Uebersetzung. Dieselbe ist 
nämlich nicht durch ein einfaches Blattfedergelenk bewirkt, 
weil dasselbe zu grosse Dimensionen haben müsste und 
dadurch wieder unzuverlässig in der mechanischen Her- 
stellung, bezüglich des gleichmässigen elastischen Ver- 
haltens über den ganzen Querschnitt sein würde. Man denke 
sich ein kreisrundes Gefäss mit Flüssigkeit (Glycerin und 
Alkohol 1:2) bis an den Rand gefüllt und dann durch 
ein auf die Oberfläche der Flüssigkeit aufgelegtes papier- 
dünnes Messingblech zugedeckt, den Rand des letzteren 
aber auf den Gefässrand aufgelöthet. Jeder Druck mit dem 
Finger auf das Blech muss dann eine hydraulische Pressung 
in dem Gefäss erzeugen. Emery legt nun eine kreisrunde 
Platte auf das Blech, welche eine nur wenig kleinere Au- 
lagertläche besitzt, als die mit dem dünnen Blech zugedeckte 
Oefinung des unteren Gefässes beträgt 

Dieses Gefäss mit der Deckplatte wollen wir kurz die 
Emery'sche Dose nennen. Man sieht ohne Weiteres, 
dass der Dosendeckel dem Gefäss gegenüber in seiner Be- 
weglichkeit im Sinne des Blattfeder-Gelenkes angebracht 
ist, denn dadurch, dass das Blech in einem schmalen ring- 
förmigen Streifen rings um den Deckel herum freiliegt, 
kann der Deckel geringe verticale Schwingungen machen, 
indem sich das Blech biegt. Diese Dose ist eigentlich 
nichts Anderes als eine hydraulische Presse, deren Kolben 
(Dosendeckel) sich dem Cylinder gegenüber reibungslos iu 
einem ringförmigen Blattfedergelenk bewegt. Es kann somit 
eine auf den Dosendeckel wirkende Druckkraft reibungslos 
und ohne Verlust in einen Flüssigkeitsdruck umgesetzt 
werden. Bei einem Zerreissversuch ist die Einrichtung so 
getroffen, dass der Dosendeckel @ (Fig. 1) sich nach oben 
gegen das feste Gestell der Maschine (bei Z und J) legt, 
während die Zerreisskraft an F durch einen den ganzen 
Dosenkörper umfassenden Rahmen .M auf den unteren Theil 
der Dose übertragen wird und diesen gegen den Deckel 
presst. Mag man Zug-, Druck- oder Biegungs- Versuche 
machen, immer wird die Dose gedrückt. Sollen 
Druckversuche gemacht werden, so senkt man (dureh 
Schrauben) den ganzen Dosenkörper mit den Traversen X 
und Z (von denen X am Deckel, Z am unteren Theil fest 
sitzt) so weit, dass sich Z unten bei N und OÖ gegen das 


— 13 — 


feste Gestell legt, Dabei hat sich M von Z abgehoben 
und oben auf K aufgesetzt, während die Berührung bei 7 
und ‚7 aufgehört hat, Der Druck, welcher gemessen werden 
soll, wirkt dann zunächst auf den Rahmen M, von hier 
auf X und G, und da ZL fest liegt, so wird er direct in 
den Flässigkeitsdruck in der Dose umgesetzt. 

Diese Dose in der Maschine steht nun durch ein 
diinnes Rohr P in Verbindung mit einer zweiten ebenso 
econstrnirten kleineren Dose, welche in einem von der 
Maschine ganz getrennten Kasten nebst allen weiteren 
Hebeln und den nöthigen Gewichten untergebracht ist, 
Diese räumliche Trennung ist sehr vortheilhaft, da von den 
Erschütterangen oder Stössen, wie sie beim Montiren der 
Probestücke und beim Eintritt der Zerstörung der Material- 
proben unvermeidlich sind, sich nichts auf den weiteren 
Messapparat in diesem Kasten übertragen kann. Vom Deckel 
der kleinen Dose wird dann die Kraft, Y,, der Kraft im 
Stab, durch Blattfeder auf einen Hebel fübertragen. Der 
letzte der drei Hebel endet in eine feine Spitze, welche 
im unbelasteten Zustande der Maschine auf Null zeigt. 
Wie klein die Hebelbewegungen sind, kaun daraus ent- 
nommen werden, dass der Gesammtausschlag dieser Zeiger- 
spitze von Null aus etwa + 20 mm beträgt, was durch 
Anschlag des mittleren Hebels gegen zwei Grenzflächen 
erreicht wird, und dass, den Uebersetzungs- Verhältnissen 
entsprechend, einem Millimeter Ausschlag an der Zeiger- 
spitze eine Verticalverschiebung des Deckels der Haupt- 
dose in der Maschine von Yooono mm zugehört. Die 
Empfindlichkeit des ganzen Mechanismus ist so gross, 
dass %, kg einen deutlichen Ausschlag der Zeigerspitze 
hervorbringt. 

Die Maschine in allen Details zu besprechen, ist hier 
unmöglich, es sei nur noch daranf aufmerksam gemacht, 
dass die Dose immer mit einer Anfangspressung versehen 
wird, und dass dieser willkürlich gewählten Initialbelastung 
(in der Regel zwischen 1 und 3 t) und dem Gewichte 
der jeweilig aufgesetzten Einspanunungs-Vorrichtungen ent- 
sprechend der Zeiger im Messkasten bei Beginn jedes Ver- 
suchs durch Verschiebung eines Laufgewichts auf Null 
gestellt wird, so dass jede nen hinzutretende Pressung der 
Dose, erzeugt durch einen Prüfungsköiper, nur mit den 
Aufsetz-Gewichten so lange ausbalaneirt werden muss, bis 
der Zeiger wieder auf Null steht; diese Aufsetz-Gewichte, 
welche einfach durch Heben von vier Handgriffen in be- 
liebiger Anzahl zur Wirkung auf die Hebel gebracht wer- 
den, braucht man nicht abzuzählen, denn es befindet sich 


eine Tafel (Fig. 5) im Messkasten, auf welcher die Gewichte 
selbstthätig notirt werden. 

Die vier Gewichtshandgriffe verschieben nämlich beim 
Anheben die vier Zeiger a, b, c, d, und zwar so, dass z. B. 
bei der Stellung von 5 auf 8000 durch diese Hebung des 
zweiten Handgriffes 8 von den Gewichten au dem Hebel- 
mechanismus zur Aufhängung gekommen sind, von denen 
jedes einer Maäschinenkraft von 1000 kg Gleichgewicht 
leisten kann. Bei der in der Figur gegebenen Stellung der 
vier Zeiger hätten also 48.680 kg zuletzt eingespielt. Die 
Gewichte (in der Figur 4 a und 5) sind parallelepipedische 
Stäbehen und liegen übereinander auf den seitlichen Con- 
solen ce, dd; senkt man die Stangen ee gleichzeitig und 


zwar durch Heben des betreffenden Handgriffes, so wird bei 
einer bestimmten Senkung das erste Gewicht a sich auf das 


mittlere Consol f auflegen und von den seitlichen Consolen 
ce abheben. Die Stange mit den Consolen fg hängt an 
dem Hebelmechanismus des Messapparates, so dass nunmehr 
Gewicht a wirkt, während 5 noch auf dd aufliegt und 
ein wenig über g schwebt, so dass genug Spielraum für 
die Schwingungen des Hebelmechanismus übrig bleibt. 

Die ganze Wägevorrichtung mit den vier Gewichts- 
sätzen ist in dem völlig geschlossenen oberen Raum des 
Kastens für sich untergebracht, so dass Verstaubung oder 
irgend welche Oxydation der Gewichte nicht befürchtet zu 
werden braucht. Wir geben schliesslich noch (in Fig. 5) 
eine kleine Gesammtskizze der Maschine. Man sieht auf 
derselben auch rechts die Dampfpumpe, welche die hydrau- 
lische Presse durch das eine oder andere der beiden Knie- 
rohre an der Maschine speist. 

Von nebensächlichen Umständen abgesehen, hat sich 
bei den bisherigen Experimenten die Maschine ‚durchaus 
bewährt und die Zuverlässigkeit des in Europa neuen 
Systems der Prüfungs-Maschinen ist durch ausgeführta 
Parallelversuche gleicher Art auf dieser und einer Prüfungs- 
Maschine mit Schneiden vorläufig näherungsweise festgestellt 
worden. Es ist jedoch eine präcise Aichung der Maschine 
noch besonders in Vorbereitung, um auch den letzten Ein- 
würfen begegnen zu können. 

Schliesslich möge erwähnt werden, dass Emery seine 
Idee des Blattfedergelenkes auch auf Waagen, Manometer 
und Dynamometer anwendet; wer sich näher hierüber 
orientiren will, dem empfehlen wir die kleine Schrift: »Ein 
neues System von Wiegeapparaten«, erschienen im Juni 
1884 im Selbstverlage der Yale and Towne Mjg. Co, 
Stamford, Conn. B. Kirsch 
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| Durchschnitt] Div Kinnahmn betru 
‚Im Monate August | Die Finnahnse betrug [3 
N Benennun Betriebslünge " im Monate Augnst vom 3. Jänner bis ) meter nach den 
. E | Kuga _ 1888 wurden befürdert| 1898 I a. zum 1088 | rerte en] dee „Shedi 
Eisenbahnen | 1008 5 | 107 1887 || Personen IE Güter tem Gasen | fer | us | 1m 
I_  — == — 1 Kihmeter ‚ Anzahl ! Tommen | TIErT ' Gulden 4 Galden 
Gemeinsame üsterr.-ungar. Eisen- | | | | 
bahnen, 
Erste ungar.-galiz. Eisenbahn: h | | N H 
ı Oesterreichische Strecke ... zu. ,+ ++ ı 147 147) 22.959 13.150 / ABDI6 3986 AlE 5338| 2.847 | 4.271 4.08 
Ungarische Strecke...+- HH HaH rn In > 120 120 11.434 15.545 0.713) 422: 310004 2591 | 8.887 3.035 
Kaschau-Oderbeiger Eisenbahn: | | N I 
| Oesterreichische Strecke......200+.- ! 123 | 64) 26.322 37.618| 128.067) 2.017 | 1, 0443055 16,318 | 24.477 But 
Ungarische Strecken. .....2..2.24.: ’ 3 365 630 110.702 27520 745| | 2,108. 883) 5.808 3.712 7.808 
Oest.-ung. Staatseisenbahn- Gesellschaft: ' | I 
Üesterreichiache Linien .....-..- .. 1004 | 1.017 | 306.277! 265.887 1,751.380 1.601 Ks 526. 10,922 16.233 16.407 
Ungarische Linien ....«sr-Her2 rn 0 | 2.440! 1. wos 316.787! 301.223 1,552,788! 1.078 110,010,048| 6,951 10.426 93.945 
' Sitdbahn-Gesellschaft: | h 
| Hauptnetz u. Loealbahın in Oesterreich .| 1.518 1.518 h ‚416.187| 317,136 2,914.471: 1.926 20.365.560 13.460 | 20.190 | 18418 
ı  Localb. Mödling-Brühl (elektr. Betr.) | | 4 4 69,705 _ N 10.283) 2,571 39.156) 9.789 ) 14.684 | 15188 
' Ungarische Linien. .cnscaccaacsoee | 7083 703: 137,046| 175.645 | 708.081 1.007 | 4,058.371: 7.053 | 10,580 ! 10.073 
Ungarische Westbahn: { | 1 | l J 
Oesterreichische Strecke .........- 58 u) ae 1a Kar | 2 4.168 6.237 6.107 
Ungarische Strecken. ..... are 307 307 89.776| 27.078 106.367] 36 7a6.6H7| 2432 7 B648 | Ihm 
Summe... ij 5.823 | 5.714 1 2,441.7593 | 1,278.4845 N 7,596.732 | 1.305 2.124.207} 8.951 | 13.427 | 12.581 
Oesterreichische Eisenbahnen. | | 
I. Bahnen In Verwaltung der k. k. N 
General-Direction der öst. Staatsbahnen. | | 
a) K. k, Staatbahnen: | 
| Dalmatiner Stantebahn. ouuasen2uo 0... 124 104 7.371: 23.766 9,706 78 57.73. 220 Tao Er 
| Istrianer Staatsbahn „0.020000... - | 166. 165) 2181| 9732| 36.481] 221, 26160 1.588 | 282 | 1.78 
| Nordöstliche Staatsbahnen............| 61 *ı 961 211.718 73.050 | 443.200, 61 2,700.545| 2.873 | 4.310 4.179 
' Westliche Staatsbahnen...222.220....) 3.472 8.879 | 1,818.944 | 696.261 | 3,873.116: 1.116 20,448. 166) 7.328 | 10.992 10.8 
b) Privatbahnen | | 
auf Rechnung der Eigenthümer: 1 t | 
Dux-Bodenbacher Eisenbahn .......... : 92 22] 47.488 | 121.262 156.574 1.702 1,173.456| 12.755 19.132 2.55) 
Erzherzog Albrecht-Bahn............. | al a 2uzeal 12al 84706 Aus BIZER 3874 | 5061 | AMT 
Mähr. Grenzbal pda Lime N 5 9% 1902| 16336 2 ri 2 2,344 3.516 3678 
y Hahn Grenzbain  Honenstadt-Zöptan .., 17| 17| 19.587 820 un 5 78765 3.908 6.597 2 
| Prag-Duxer Eisenbabn ..... REES ı 1607| 1687| 27.485 520 143469 854 | 1,214.273| 7.271 10.07 | 328 
| Localbahnen: ! | | | N 
Asch-Rossbach. ...... -sersnnnenenenn : 15 15 3.470 4.274 | 2.657) 177 17.274) 1.152 1.728 1.641 
Dolina-Wygoda ...-unesereennnn nr ‘ 8 SI — | 3.67%) 6.194| 774 42.791 5.850 S0Rd 5.608 
, Fehring-Fürstenfeld ....nessenn een ı % 20) 3.425 Elze 3.830) 192 7445| 15372 2.058 ; 2082 
; Mösel-Hüttenderg «.220000nncannenan. 5 5sı 2000| Ası3ı 1179 236 10374 2075 | 3113 | 3402 
 Oesterr. Local- Eisenbahn- Gesellschaft l N 
inel. St. Pölten-Talln.cccenaseceeo- ıma| 107! 3500| Tal 73.25 21) Sana 32 | 28 | 4 
| Potscherad-Wurzmes. ..0ocsaceceeeee 17 17 835 | 175: 711 2 6.529 384 || 576 32 
Vocklabruck-Kuammer .....222cu00 000. 11 11' 5.028 1.280 | 2672) 3: 11.7371 1.067 | 1.601 1.65 
| Wels- (Haiding) Aschach aD. ......,. a8 28 T.A66 2.430 3821 136) 303211 1088 | 1.625 3.378 
| Wittmannsdorf- (Leobersdorf-) Eben- | ! N | | 
further Eisenbahn „ve. 22cesne20 17 17 3.408 19.398 7.108 4186| 46.051) 2,709 4.0654 4,26 
‚ Zeltweg-Fohnsdorf. „zur encseoacaura en 8 8 - 30.701 8.55 1.075: 68.003] 8.500 2.70 | 10.044 
' i 
11. K. k. Staatsbahnen im Privatbetriebe: | 
Erbersdorf-Wärbenthal ... 2.2.2... ... Ru) 20 4.141 3.788 | AANT 2 »0,A60l 1.528 h 2.285 2.25 
Kriegsdorf-Römerstadt ...-.-zuceen0r« ] 15 15) 2472| 3.742 || 2370 158° 17.708 1.181 | 1.772 1.545 
Märzzuschlag-Neuberg .. ...anenenen.- | 11) 7.715 6.757 6.493 5 38.619) 3,511 5.267 4.749 
| Unterdrauburg-Wolfsberg. ». oa nanen en. 38 38 1.652 3.677 7467 197 54.716, 1.440 2.160 | 2119 
| Mi. Privatbahnen unter Ausschluss der | | | 
ad Ib) angeführten. ! 
; Aussig-Teplitzer Eisenbahn ...,.....-- | 101) 101, 122.172) 55L27L, 440.4] 4.366 8.197.477) 31.202 | 46.808 | 56.648 
Böhmische Nordbahn .....2-2r4+.. +... | 30 320 135210) 121,580 329.130) 1.02% | 2.333.331 7202 10.938 10.808 
| Böhmische Westbahn ......erssrea0 ı 200 200 83.031 123.173 297.829! 1.48% 2,274.131| 11.371 | 17.057 16.613 
Buschtöhrader Eisenbahn... 22222204.» I 4 22) 106.301| 33.418. 627.641 1.487! 4.214.090) 9.986 14.979 | s je 
Bere alten Netz „22.202220: ı 8362 362 > j 523.991) 1.503. 4.148.557] 11.786 17.679 8.6 
erg jerünl met nase | 250 — 102.567) 91.913) 1957797 6507| 976.019 3.906 | 5.859 | 6.366 
Bahn 8° | Dembica-Nadbr. L.-B. . 1077| — 5,003 8% 5.977 56 47.651 445 8 668 er 
Jaroslan-Sokal Local-B..! 147| 147| 7.846 7.407 2387| 150 WOTIE 1.866 * 2.048 2.453 
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*; In divser Lünge ist such jeue der Pasgestrecken Chyriw-Zagürz u=d Staeislau-Chryplis inbegriffen. 
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Lemberg- Üzernowitz-Jassy Bahn (öst, L.) | 
Lemberg-Czernowitz 
Czemowitz-Suczawa 

Leoben-Vordemberger Bahn 

| Mährisch-schlesische Centralbalin...... | 

Oesterr. Nordwestbahn: N 
Garantirte Strecken 
Ergänzungsnetz 

, Ostrau-Friedliander Eisenbahn 
| Südnorddeutsche Verbindungsbahn 

Wien-Aspanger Bahn 

Wien-Pottendorf-Wr. Neustädter Bahn, .'| 

Wiener Verbindungsbaln 
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Selbständige Localbahnen, 


| Bozen-Meraner Bahn 
' Böhmische Commereialbahnen 
Bukowinaer Localbahnen; 
Üzernowitz-Nowssielitza 
Hatna-Kimpolung | 
Hliboka-Berhometh s. Abzweigung. . © 

| Kolomeaer Localbalınen i 
I Kremsthalbahn 
Kuttenberger Localbalın 
Lemberg-Betzec (Tomaszöw) 
Nentitscheiner Localbahn 
| Oesterr. L,ocal-Eisenbahn-Gesellschaft 
(Linien im eigenen Betriebe) 
Stauding-Stramberger Localbahn 
Swoletowes-Smeina 
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Dampftramways. 


Brünner Localbahn 
Dampftramway Krauss & Comp. ...... 
Kahlenberg- Eisenbahn- Gesellschaft : 
Dampftramway Wien-Nussdorf 
Neue Wiener Tramway-Gesellschaft : 
Westbahnlinie-Baumgarten Dampftr. .| 
Salzburger Eisenbahn u. Dampftramway 
Wiener Localbahnen Actien-Gesellschait 


Summe... .| 
v 





Ungarische Eisenbahnen. 


I. Königl. ungarische Saatsbahnen: 
excel. Munkäes-Beskid (Lawoczne) 


I. Bahnen in Verwaltung der Direction 
der königl. ungar. Staatsbahnen: 


Arad-Temesvärer Eisenbahn 
Bihärer Vicinalbahn 
Debrecsin-Szt, Mihäly Vicinalbahn 
k Grosswardein-Belenyes-Vaskoh Balın... 
Kun Set. Märton-Szentes Vieinalbahn .. 
Märos-Ludds— Bistritz 
Märos-Vüsärhely-Szasz-Regen 
Matraer Vieinulbahnen 
Mezötur-Turkever Eisenbahn 
Puszta Tenyö—Kun-Szt, Marton .. 
Szekler Eisenbahn ...-»-»rr ser n HH 
Ujszäsz-Jdszapäther Vieinalbahn 
Vinkovce-Breskaer Bahn 
Zagorianer-Bahn 


Ill. Privatbahnen in eigener Verwaltung: 


Arader und Csänader vereinigte Eisenb. : 
Bares-Pakracer Eisenbahn ..»......»- 
Budapest-Fönfkirchner Eisenbahn 
Budapester Localbahnen 
Budapest-8zt. Lörinczer Eisenbahn ... 
Fünfkirchen-Bärcser Bahn “el 
Gölnitztbal-Bahn.......2-.2@@cun 000. 
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Augn ‚ 
1888 | 1887 | 
1 Kilometer | 


Durchschnittl. 
Betriebelänge 
im Monate 

st 


























j 
| 
2066| 266 | 
KurE | 
15 1) 
1654| 154 
ur! 697 
308, 308 | 
sl 33 
2835| 285 
5 Bel 
65| 6 
8 8) 
al 3 
2083| 2031| 
1 
3) 8 
| 
nl 72 
33 33 | 
‚eıl 61 
3 3| 
s| — | 
8 8 
I 
30) 30 
ı8| 18 
m 10 
10) 10 
| 4 
| 4 
5 | 
13| 183 
13| 218 
11.493 10.841 | 
h 
| N 
4.327| 4.249 
57| 57, 
1322| sel 
57| 57) 
18| 8 
23 — 
| — | 
33 38! 
1327| 187) 
161 16) 
| 35] 
28 u i 
32i 32 
50 50 
116| 118 
289) 237 
123) 128 
283-3 | 288-3 
352) — j 
8 
681 681 
| 38 
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Die Einnahme betrug 


Oder per Jahr und Kilo- | 



















































Iın Monate Dis Einaahs betrag 
2 im MWonste Augnst vom 1. Jänner bis | muter gerechnet sch den 
1588 wurden befördert 1008 31, August isns | nchnisen der abgelauf. | 
Porsonen | Güter Im Ganzen Hilem. Im Ganzen Kuduater ] 1888 1887 | 
Ansahl I Tonnen Galden Galden Golden 
I 1 Hrläse 
| | 
34.662) 30.912 154.747) 582] 1,165.996| 4.383 6574 5.459 
959| 10,416 26.100 201 282 2.64 3.971 4.576 
9198| 22.058 15.093| 1.066 | 111.300) 7.420 | 11.150 9.787 
Ba Be) Be 55 re 3,995 3.908 5.765 
2. 1 Tr 15er | 1) 12, 
2 lu 433.328] 1.407) 3.292.581] 10.496 15.744 14.398 
15.288) 17.557 3.191] 702 189.785 5.751 | 8.626 9.703 
107.889 108.454 | 249454] 8751 1,794.686| 6.297 | 9.446 9.834 
62.30 2 5 BL 3&LBIE 3.840 5.760 6.015 
18.716 | 36.417 539862] ML 565.590) 8.549 | 12.824 | 14.282 
150.0 | 83.48 W327 7.907 | 864.386) 58048 | BTor2 | 89.379 
| i 
16.171! 3.704 19561 51 12 2 | 7198 71.259 
19.9671 38533 303601 1s) 232.807 1.147 1.721 1.67% 
1.561 | 1,985) 431 1405 TA 1.740 2.6510 1.457 
1.606 v4 4.075 el! 7a 1.098 1.647 _ 
1.470 4,296 Bu 124 Be 1,208 1.812 2.148 
10,587 5.20 3576 WO 57.226) 1.73% 2.601 2.814 
19,617 4.354 18.9701 311) 122.697 Zul | 3.016 2.931 
4.231 1.704 1.1901 397 12.008 4,001 | 6.00% 6.06 
5.812 3220| 12.806] 145 32.728 430 || 1,895 _ 
7.685 3.571 5.463) 683 37.044 4.705 7.058 6.450 
1.976 7.254 4,903 164 Lö 2.05 3.075 3.484 
3106| 1835| ıTOBIl 98 110 7.508 | 11.202 4.626 
835° 8.5001 2.761] 276 17.388 1.739 2.0 1.401 
104.697 BT 9.763) 976 56.677, 5.668 "8.5082 BATR 
208.507 264 83.320 7653| 198.279) 4.406 6.804 6.801 
Mi 10.346| 2.587 68.53 17.134 | 25.701 | 25.990 
80,684 _ #478 1.295) 43801 8.778 \ 13.167 | 13.553 
46.851 2089| 13.183] 1014) 46.145 3.549 | 5.3246 5.147 
46.699 4.007 6 3 A 3 | 4.874 BAT 
3,745.985 | 3,950.541 |11,504.107} 1.027 83,306.784| 7.366 | 11.089 | 11.0827 
1} | ) 
682452 | 6 | 311.880) TB 5a | 7.72% 7.394 
| | 
11.487 | 10.218) 27.5501 483] 179.587) 3.10 | 4.726 4.639 
4.934 4.140! 13.915) 105 94.815 rıs | 1.077 1.319 
4.285 8.218 7820| 137) 50.675 539 1.3 995 
3.280 1.594 5.829) 497 45.495 se | | 
1.053 1.281 2850| 1245 W.124 875 133 | — 
1.655 1.785 22%) 481 13.113 226 339 _ 
2.538 1.450 3.695 112) 28.302 860 1.20 | 1071 
2.975 3.145 10.3000 811 68.086 540 s10 319 
880 981 1.716) 107 12.006 750 1.125 u95 
1.397 2.135 | 5.245) 150 31.038 887 1.331 857 
1,299 338| 1.34 51j 10.194 408 612 | - | 
1.536 1.864 as 98 22.168 692 1.038 794 
1.095 7.710 10.207] 206 54.966) 1.009 1.649 u | 
6.550 4.313 17.248! 148 94.287) 813 1.220 1.178 | 
1) ı 
27.875) 3256| 73.528) 2060| A9r.I0n 1.720 | Zömn | 2562 | 
5.556| 13.708 41.892] 341) 276.186 2.246 | 3371 2933 | 
15.152] 31.978) 160.136) 555 1.228.800] 4.262 | 6.308 5.020 
98.129 69 15.155| 431 Br 2701 ) 4.142 _ 
27.346 1.452 3781| 473 22.973) 2872 4.307 5.220 
23.186| 18.103] 33085] 7758| 25.2681 4.776 7.104 671 
753 6.611) 7.973) 242 85,660 256 | 36 3.891 
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u Durchschnitil. 


Botriebslänge i 
1868 wurden befördert, 


Benennung 
der 
Eisenbahnen 


im Monate 
august 
Personen | 


Anzahl 


" Im Monate August 


4 Oder per Jakr und Kilo» | 

melor gerechnet nach dem 

VErgeknissen der abgelauf. 
acht Monate 


Ihe Eionahme betrug 
som 1, Jänner bis 


Die Einnahms betrug 
im Monate August 
1883 


Güter || Im Ganzen | Klon | m Ganzon Kilymetar 
—7s i: den 


Toarna | Gnlden 





Gr.-Kikinda— Gr.-Beerkereker Bahn... 
Güns-Steinamanger Vicinalbahn 
, Marmaroser Salzbalın-Actien-tesellsch. . 
Molides-Füufkirchner Bahn .......» 
Nyiregyhiza—Mäte-Szalkaer Eisenbahn... 
Raab-Öedenburg-Ebenfurther Bahn . 
Szamostlıal Eisenbahn . .- 
Szäthmar-Nagybänyaer Localbahn .. 
Sziligysäger Pisenbahn 
Taraczthal-Bahn ........ 25, 
; Ungarische Nordostbahn ind. königl. | 
ungar. Stantsbahn Munkics-Beskid 6ER | Ba 


17 7.427 | b, ei 1,040,087 


7.576 
3.593 | 
762 
14.531 
2.0 
14.958 
8.368 
2844| 
2,111 
2651 


65.720 | 
| 





Summe... 





4 20.5540 





4,901 
1.352 
6.50 
44.092 
4.072 
27.068) 
4.456 
2.871 
2,309 
2.091 


22.925 
3.253 
9.855 

08.611 

11.669 

64.378 

25.095 

10.306 
8.598' 
1.913 


326 
181 
a i 
1458 | 
205 ! 
546 
208 
171: 
su 
58 


126.088 
24.057 
79.50 

595,940 
2.50% 

438.093 
74.162 
72,505 
50,282 
16:265 


8.144 342.788 


4,482.417 


HY’T] 
604 29,103,786 


2.022.137). 3.126 4. 6 


3.M7 HE rHl 6.084 








Kecapitnlation. 
Summe der gemeinsamen üslerr -ungir. 
Eisenbahnen. ....2@cuesenansaeer .| 5.823 | 5.714 | 2.441.758 | ı 1,278.483 7.596.732, 1 .305 '52,124.297| 83.951 13.427 | 12.941 
| Summe der österr. Eisenbahnen . . 11.493 [10.541 14 745.085 | 3,940.541 /11,804.107' 1.027 183,306. 784 7.366 | 11.089 11.027 
| Summe der ungar. Eisenbahnen ü zu 7.427 | 6.928) 1,049.087 | 1,020.459 | 4,482.417| 603 29,103.786 3947 5.921 6.189 
| Hauptsumme . .. ..\24.743 [28.488] 8.236.775 | 6,239.018 23,883.206| mo |l3ta67) 6714 | 10U7I | 10.084 
! Vesterreichische Zahnradhalnen. | | \ g 
Gaisbergbahn in Salzburg s.e-rrn.r» 5 5 ul! 17 24.107 484700 = — 
Kahlenbergbahn ..uuaueners- FRE RREEIER | 5 BI A| 6 MUT 2 Ku ee 
Bosnische u, Herzegowinaer Eisenb, N | 
IK. k. Militärbahn Banjaluka-Doberlin ..), 102] 102 513 1.126 7.329 72: 0.502 585 877, 1.085 
ı K. k. Bosna-Bahn. --- 22er erer nun. Papa 177 Bu 2157) 16.162 | 6,751 65.480) 264 " 476.410) 1.771 2.506 | 2.430 
| Boanisch-Herzegowinaer Stantshalnen: | | | 
Dobaj-Simin-Han.. »-- @mrncnenu rel 67 67 4.641 BALL IE 3) 98 47.901] 715 | 1.072 | 933 
| Metkovic-Mostar-Ramma *)2ucuouncee- Dr ee ve Er m 70 sırs 128 52 „308 1.573 | 2.360 | 2.271 
h 4 4 1 1 i I 
*; Am 72. August 188% enrile dis Gü km lange Strecke Mustar-kama (Ostenäac) eröffnet. 
Aın 16. August 1888 wurde die 16°3 km lange Localbahn Alt- 3. Vorlage des Entwurfes einer Verordnung des Handelsmini- 


Ofen—Szt. Endre der Budapester Strassenbahn-Gesellachaft dem 
öffentlichen Verkehre übergehen. *} 

Im Monate August 1558 wurden auf den üsterreichisch-ungari- 
schen Fisenbalmen im Ganzen 8.236.775 Personen und 6,239 513 t 
Güter befördert und hiefür eine Gesammt-Einnahme von 23,883.256 0. 
erzielt, das ist per Kilometer 965 Al Im gleichen Monate 1887 
betrug ie Gesammt-Einnahme, bei einem Verkehr von 8.038.154 Per- 
sonen und 5.519.224 t Güter, 22,383.558 fl., oder per Kilometer 
v3 A, daher resultirt für den Monat Angust 1888 eine Vermehrung 
der kilometrischen Einnahmen von 1's Percent 

Die aut den österreichisch-ungarischen Eisenbahnen in den 
ersten acht Monaten 1888 erzielten Transport-Einnahmen beziffern 
sich auf 164,534,567 1, im gleichen Zeitraume des Vorjahres auf 
150,454.141 1. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge des österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnnetzes für die eben genannte Zeitperiode des 
lanfenden Jahres 24.506 km, für den gleichen Zeitraum des Vor- 
jahres dagegen 23 122 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche 
Einnahme per Kilometer für die ersten acht Monate 1898 auf 
6714 H., gegen 6723 Hl. im Vorjahre, das ist um 9 1. ungünstiger; 
oler auf das Jahr berechnet, pro 1858 anf 10.0711. gegen 10.094 1. 
im Vorjahre, das ist um 13 fl, mithin um O1 Percent ungünstiger. 


CHRONIK. 

Staatseisenbahnrath. Der Handelsminister hat den Staats- 
eisenbahnrath zur diesjährigen Herbstsession für Montag den 23 d M. 
einberufen. Auf der Tagesordnung stehen folgende Gegenstände: 

1. Mittheilungen über die Durchführung der vom Staatseisen- 
bahnrathe in der letzten Session gefassten Beschlüsse, sowie über 
wichtigere Vorkommnisse und Verfügungen; 

2 Vorlage der Grundzüge über die Sommer-Fahrordaung 1831; 


®, Fiir den Menat August 1888 wurde kein Betriebsausweis 
vorgelegt, deshalb konnte diese Bahn nicht In die Tableaux über die 
Detriebs-Ergebnisse einbezogen werden. 


kteriums, womit in Ergänzung der Verordnung des Handelsministe- 
riums vom 12, März 187% (R. G. B. Nr. 38), betreffend die Veröffent- 
lichung von Refactien und sonstigen Begünstigungen im Güterverkehre 
auf Eisenbahnen, weitere Bestimmungen getroffen werden; 

4. Antrag des Mitgliedes Wilhelm Briess, betreffend die Er- 
mässigung der Tarifs für Getreide-Transporte von Ungarn und Gali- 
zien nach Mähren und Schlesien und für Mehl-Transporte von Mähren 
und Schlesien nach Böhmen ; 

5. Anträge des Mitgliedes Ladislaus Ritter v. Struszkiewiez; 
ec; betreffend Abänderang des Fahrplanes der Localbahn Dembica- 
Nadbraezie -Bozwadow; bi beireflend die Ausgabe direeter Fahrkarten 
zu allen Stationen der Hauptlinie der Galizischen Carl Ludwig-Bahn 
und ce) betreffend die Ermässigung der Frachtentarife auf obiger 
Localbahn; d) betreffend die Errichtung einer Telegraphen-Station 
und e} betreffend die Errichtung einer Frachten-Auf- und -Abgabe in 
der Station Chorzelöw derselben Loralbahn:; 

6, Antrüge des Mitgliedes Leapold Reich: a) wegen Gleich- 
stellung der Lieferfrist der galizischen Staatsbahnen mit der alige- 
meinen Lieferfriet der anderen Bahnen; b} wegen Herabsetzung ä 
Tarife für Getreide, Holz und Spiritus auf den Linien der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn: c} wegen Einstellung von Waggons I Classe 
in die Courierzäge der Galizischen Carl Ludwig-Bahn und wegen 
Einführung von Tour- und Retsur-Billets; d) wegen Vermehrung der 
auf der Galizischen Carl Ludwig-Bahn verkehrenden Züge; e) betref- 
fend die Vergebung der Arbeiten beim eventuellen Bau des zweiten 
Geleises der Galizischen Carl Ludwig kahn iin Öffertwege; 

7. Antrag des Mitgliedes Heinrich Pollitzer, betreffend die 
Gleichstellung der Transit-Tarife Triest-Belgrad mit jenen Triest- 
Fiume 

Loealbahn Reichenberz-Gablonz. Endlich ist es. allerdings 
erst nach Veberwindung grosser Schwierigkeiten, der industriareichen 
Gegend zwischen Reichenberg und Gablonz gelungen, eine Schienen-' 
verbindung mit dem nordböbmischen Kisenbahmnetze za erlangen, und 
hat sie (lies wohl in erster Linie der rastlosen Thätigkeit und der 
unentwegten Energie, welche die Firma Lindheim & Comp. auch bei 
diesem Unternehmen an den Tag legte, zu danken, Die Länge der 


Beilage yü Nor hy der öotere. Binerkahn Leitung. 


Die Materialprüfings Maschine 
we Omery. 
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dieser Strecke: Wien (Westbahnhof), | 
Penzing, St. Veit bei Wien, Lainz und | 
Speising wurden hiebei noch nachstehende 
Stationen, resp. Haltestellen für den | 
Personenverkehr in Benützung genommen: | 
Ober-Hetzendorf (Haltestelle), Inzersdorf | 
(Haltestelle), Bothneusiedl (Haltestelle), | 
Oberlaa, Klein-Schwechat, Kaiser. Ebers- | 
dorf (Haltentelle). | 

Hievon waren die Stationen Überlaa 
und Klein-Schwechat bisher für den Güter- | 
verkehr, letztere auch für den Personen- 
verkehr der k. k, priv. Eisenbahn Wien- | 
Aspang eröffnet. 

Die zuletzt genannten Stationen und 
Hultestellen sind vorläufig für den Gepäcks- 
verkehr nicht eingerichtet, 


». Gesetz vom 6. Juni 1888, betreffend 
die Verlängerung der Wirksamkeit des 
Gesetsen vom 25. Mai 1838 IR. @. Bl.| 
Nr. 81\über die Gebühren- Erleichterungen 
anlässlich der Conrertirung von Eisen- 
bukn- Prioritits- Obligationen. 


Mit Zustimmung der beiden Häuser 
des Reichsratbes finde Ich anzuordnen, 
wie folgt: 

$. 1. Die Wirksamkeit des Gesetzes 
vom 25, Mai 1883 ıR. G. Bl. Nr. 81), be- 
treffend Gebühren-Frleichterungen anläss- 
lich der Conrertirung von Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligationen, wird aufden Zeit- 
raum vom 1. Jünner 1889 bis Ende des 
Jahres 1899 ausgedehnt. 

8.2. Mit dem Vollzuge dieses Ge- 
setzus ist Mein Finanzıninister beunftragt. 

Wien. am 6. Jomi 1888. 

Franz Jusepu m. p. 
Taaffe m. p. Dunajewski m, p. 





Ol. Erlass des k. k. Handelsministeriums 
vom 30. Mai 1888, Z. 20774, an die 
deutsches Gebiet berührenden üster- 
reichischen Eisenbahnen, betreffend die 
Beireiung vom Einfuhrzolle für Amts- 
erfordnisse und Eisenbahn - Regiegüter | 
der Eisenbahngrenzstrecken und Betriebs- 
Wechselstationen. 

Ueber Ersuchen des k. k, Finanz- 
ministeriums wird der geehrten Verwal- 
tung eröffnet, dass der Beginn der Wirk- 
samkeit der zwischen der österreichisch- 


ungarischen und der kaiserl. deutschen 
Regierung im Grunde des Art. XIII des 


Zolltarifgesetzes vom 25. Mai 1883, 
R. G. Bl. Nr, 47, getroffenen Vereinbarung, 
wonach die Amtserfordernisse, Eisenbaln- 
Regiegäter ete., welche auf den im Eisen- 
bahnrerkehre Oesterreich-Ungarns mit dem 
Deutschen Reiche bestehenden gemein- 
ssınen Grenz- und Betriebs - Wechsel- 
stationen für die einzelnen Eisenbahn- 
und staatlichen Dienstzweige, sowie für 
die mit der Ausübung derselben betrauten 
Beamten nachweislich erforderlich sind, 
gegenseitig vom Einfuhrzolle befreit sein 
sollen, einverständlich mit 1. September 1837 
festgesetzt wurde, 

Selbstverständlich findet diese Ver- 


‚fügung auf Grenz- und Betriebs-Wechsel- 


stationen keine Anwendung, rlücksichtlich 
deren die gegenseitige Befreiung der gegen- 
ständlichen Artikel vom Einfuhrzolle be» 
reits auf Grund bestehender Staatsvertrüge 
oder Vereinbarungen der bezüglichen 
Kegierungen in Vebung steht. 

Reelamationen wegen Rückerstattung 
der Zollgebühren für vor dem 1. Sep- 
tember 1887 eingeführte, im Art, XII 
des Zolltarifgesetzes vom Jahre 1892 be- 
nannte Gegenstände finden nach dem der- 
malen getroffenen Vebereinkommen keine 
Berücksichtigung. 

Soweit anf den im Gebiste des Deut- 
schen Reiches gelegenen Grenz- und Be- 
triebs-Wechselstationen k. k. Aemter und 
Amtsorgane in Betracht kommen, warden 
dieselben von der räckwirkend mit 1. Bep- 
teımber 1887 in Kraft tretenden Zollfreiheit 
durch die &. k. Finunz-Landesbehörden in 
Kenntniss gesetzt. 

Wien, am 3". Mai 1858, 

Für den k_ %, Handelsminister ı 
Wittek m. p. 


W. Eröffnung des Betriebes auf der Staats- 
balnstrecke Siveric-Krin, 


Am 7. Juni 1888 ist die in Siverid an 
die Linie Spalato-Sirerie anschliessende 
Strecke Siveriec-Kıin der Dalmatinischen 
Staatsbahn sit der Station Kosore, der 
Haltestelle Kalderma und der Station Knin 
für den öffentlichen Personen- und Güter- 
verkehr eröffnet worden. 

Die Station Kosovo und die Halte- 
stelle Kulderma sind nur für den Personen- 
und Gepäcksverkehr eingerichtet. Den 
Betrieb führt die k. k. General-Directien 
der österr. Staatsbahnen, und ist die be- 
zeichnete Strecke speciell der k.k. Eisen- 
bahn-Betriebs-Direetion Pola unterstellt. 


Jahren das jährliche Erforderniss das 
zu gleichbleibende jährliche Erforderniss 
des Capitaldeckungssystemes erreichen, in 
den späteren Jahren aber übersteigen und 
fortwährend bis zum Beharrangszustande, 





anwachsen und dann dauernd einen weit! 
grösseren Aufwand erfordern, als bei An- 


wendung des Capitaldeckungssystems. 

Diese Bemerkungen werden der ge- 
ehrten Verwaltung zur Erwägung bei Auf- 
stellung des Statutes für die genossen- 
schaftliche Unfallversicherungs-Anstalt mit- 
getheilt. 

Was die Anmeldungen anbelangt, so 
eind dieselben unter Benützung des vor- 
gezeichneten Formulares längstens bis 
Juli 1. I. anher vorgulagen. 

Der Bedarf an Anmeldeformularien, 
sowie an Erläuterungen zum Gesetze und 
zur Ausfüllune des Anmelile-Formulare 
welche unentgeltlich gegen seinerzeitige 
Vergütung der Kosten ausgefulgt werden, 
ist beim Handelsministerium schriftlich 
anzumelden, 


Wien, am 30. Mai 1888, 





Dor %. k. Handelsminister: 
Bacquehem m. p. 


3. Kundmachung des Finanzministeriums 


rom 3. Juni 1888, betreffend die Auf- | 


hebung der die Pferde- Ausfuhr be 
schrünkenden Massnahmen. 


In Folge Ministerraths - Beschlusses 
nd im Einvernnhmen wit der königl. 
ungarischen Regierung, sowie mit dem 
gemeinsuinen Ministeriun in Angelegen- 
heiten Busniens und der Herzegowina 
werden die mit den Verordnungen vom 
11. Juli 1387 (R. G. Bl. vu und 
vom 1. September 1887 (BR. &. Bl. Nr. 108) 
in Ansehung der Ausfuhr von Pferden 
aller Art aus dem Gesammtgebiets der 
österreichisch-ungarischen Monarchie mit 
Einschluss ven Bosnien und der Herze- 
gowina in das Ausland aufrecht erhaltenen 
Beschränkungen aufgehoben. 

Dadurch wird die Ausfuhr von Pferden 
aller Art in das Ausland wieder freigegeben, 
und jede Persun, welche im Sinne der 
bezogenen Veordzungen Pferde im Grenz- 
serkehre older zur vorübergehenden Be- 
mützung in das Ausland mit der Ver- 
pflichtung zur Rückbringung derselben 
ausgeführt hat, von dieser Verpflichtung 
enthoben. 








Diese Verordnung tritt an «lan Taxe 
‚in Kraft, an welchem sie den Zoe 
| zukommt 





Dunajewski m. p. 





. Bewillinung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eime Lorulbahn vom 
Triest nach Parenzs mit einem Flügel 
such Sossich oder einem underen Punkte 
der k. k. Istrianer Staatsbalmn. 


Das k.k. Handeleministerium hat dem 
Peter Graf Walderstein von Santa 
Croc« in Wien die erbetene Bewilligung 
zur Vornah technischer Vorarbeiten für 
eive Localbahn von Triest über M ) 
Cape d’Istria, Isola, Pirano, Bnje, Grisi- 
gnana, Montana, Visinsda, Visignano nach 
Parenzo mit einem Flügel ı & 
oder einem anderen Punkte derk.k.Ietr 
Staafsbahn im Sinne der Ieste 
Normen auf die Dauer von sechs Mu 
ertheilt. 

Wien, am 1. Mai 1588. 





















S5. Fristerstrechung cur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine schmal- 
spurige Localbahn von Ustreyki nach 
Lopma mit einer Abziceiqung von Üzarna 
nach Polana. 


Das k. k. Handeleministerium hat die 
dem Fabrikanten Carl Diener I lem 
Bergwerks-Ingenieur Albert Fauk in Wien 
mit dem Erlasse vom 1. November 1887, 
auf «lie Dauer von sechs Monaten 








ıLoealbahn von der Station Ustrzrki der 
Ersten uogarisch-galizischen Eisenbahn 
über Uzarna nach Lomma mit einer Ab- 
zweizung von Usarıa nach Polana auf 
weitere sechs Monate verlüngert. 

Wien, am li Mai 1838. 


56. Erlass des k.k. Handelsministers von 
2. Juni 1888, Z, WISH, an den Ver- 
waltungsrath der Wiener Trammay- 
Gesellschaft, betreffend dee Concessio- 
nirung neuer Lirien und die Aufstellung 
eines Conerssionstarifes. 

Mit den Eingaben vom 19. und 21. Fe- 


bruar 1888, Z. 760, hat die Wiener Tranı- 
way-Gesellschaft in Abänderung des Eiu- 
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normalspurigen Localbahn Keichenberg - Gablonz, deren Betriebs- 
Eröffnung nahe bevorsteht, beträgt 12-3 kım und umfasst diese Bahn 
die Stationen Maffersdorf r. N. ırechts der Neisse), Maffersdorf 1. N., 
Proschwitz, Gablonz-Brand} und Gablonz a. N. Die Bau-Unternehmung 
Stern & Hafer! hat die stark conpirtes Terrain durchziehende Bahn, 
wie alle Fachmänner einstimmig versichern, geradezu mustergiltig herge- 
stellt. Von den an der neuen Strecke liegenden Fabriks-Etablissements 
nennen wir nur die beiden grossen Brauereien in Maffersdorf und 
Gablonz und die Teppich-Fabrik von Ginskey in dem ersteren Orte; 
besonders erwähnenswerth aber sind die vielen Glasschleifereien dort 
sowie die ausgedehnte Hausindustrie in Glasperlen, Glasschmuck, 
Perlen u. 8. w., die jene Gegend vielleicht zu der industrielleten des 
industriereichen Nerdböhmens macht. Den Betrieb der Localbahn 
Reichenberg-Gablonz wird voraussichtlich die Süd-norddeutsche Ver- 
bindungebahn übernehmen. 

Mühlkreisbahn. Die feierliche Eröffnung der Mühlkreisbahn 
hat am 17. d.M. stattgefunden. Um 8 Uhr Früh ging der Eröffnungs- 
zug in zwei Theilen, mit den Locomotiren »Linz« und „Aigen«, von 
Linz nach Aigen ab, In den grösseren Stationen, die wie Urfahr be 
Saggt und deren Bahnlıöfe festlich geschmückt waren, fanden Be- 
grüssungen statt, so namentlich in Hasbach, Nenfelden und der 
Endstation Aigen; im Stifte Schlögl und in Aigen fand ein Banket 
statt, Am 18. d. M. wurde die Bahn, welche eine schmalspurige ist 
und den schönsten Theil des Mühlviertels durchschneidet, dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. Diese Bahn, als Localbahn conces- 
sionirt, ist 676 km lang, das Baueapital wurde mit 2,300.000 AL, 
das heisst mit 40.000 fl. per Kilometer angenommen. Auf Grund des 
(Gesetzes vom 2%. April 1885 leistete die Stantsverwaltung einen 
Capitalsbeitrag von 0.000 A. durch Uebernahme von Stammactien, 
‚las Land Oberösterreich übernahm für 150.000 8. Stammactien und 
für 150.000 fl. Prioritäte - Actien. Die Bahn war nach der am 
3. September 18856 veröffentlichten Concessions-Urkunde spätestens 
bis zum 28, Jänner 1889 zu vollenden. 

Zahnradbahn nach der Schneekoppe. Wiederholt tauchte 
schon der Vorschlag auf, im Anschlusse an die Eisenbahn Hirschberg- 
Schmiedeberg eine Zahnradbahn nach der Schneekoppe zu legen Bis 
jetzt scheiterten indess alle Bemühungen an dem Widerstande der 
eräflich Schaffgotsch'schen Verwaltung, deren Gebiet diese Linie nach 
den früheren Plänen auf weite Strecken durchkreuzen musste, Gegen- 
wärtig wird nun, wie die »Magd. Ztg.« berichtet, von derselben 
Berliner Gesellschaft, welche den Bau schon lange betreibt, die An- 
lage dieser Jahn von der österreichischen Seite versucht, und an- 
geblich soll Aussicht vorhanden sein, dass von der dortigen Regierung 
die Genehmigung hierzu ertheilt wird. Die Bahn soll an der Mohom- 
müble beginnen und durch das Klein-Aupathal nach den Grenzbauden 
gehen; von dort wendet sie sich links über die Schwarze Koppe bis 
zur Schneekoppe. Die Schwierigkeiten und Steigungsverhältnisse der 
Bahn sollen geringer als bei irgend einer der in der Schweiz und 
Tirol befindlichen Zahnradbahnen sein. Im Anschlusse an diesen Plan 
besteht in Oesterreich der weitere, eine Nebenbahn vom Bahnhofe 
Freiheit durch das Dunkelthal bis Mohornmähle zu bauen, so dass 
man unmittelbar aus der Ebene bis nach Schneekoppe fahren könnte, 

Personenwagen-Beschaffung für die Schleppbahn Schön- 
brunn-Witkowliiz. Die von der Dirertion der Witkowitzer Bergban- 
und Eisenhütten-Gewerkschaft aufgestellten Typenpläne für zur Ver 
wendung auf der Schleppbahn Schönbrunn-Witkowitz in Aussicht 
genommene Personenwagen I/II. und IV. Classe wurden seitens 
des k. k. Handels-Ministeriums genehmigt. Rücksichtlich der Personen- 
wagen IV, Classe wurde vom k. k. Handels-Ministerium der Gewerks 
Direction empfohlen, dieselben mit Sitzbinken nach Art der für 
Militärtransporte in gedeckten Güterwagen vorgeschriebenen Ausrüstung 
verschen zu lassen, nachdem sowohl den zur Arbeit fahrenden Arbeitern, 
als auch den von derselben rückkehrenden aus Humanitätsräcksichten 
die Möglichkeit des Ruhens während der Fahrt geboten werden soll. 

Öesterr.-Ungar. Staatseisonbahn-@esellschaft. Am 28. Oc- 
tober 1888 wurde die in Oosterreich gelegene Endstrecke Ung.-Brod— 
Vlarapass der Mährischen Transversalbahn gleichzeitig mit der in 
Ungarn gelegenen Strecke Vlarapass-Tepla-Trencsin-Teplitz im An- 
schlusse an die bereits eröffnete Strecke Brünn-Ung.-Brod mit den 
Stationen Aujezd-Luhatschowitz, Nezdenitz, Beikowitz, Pitin, Hradek, 
Bohusluwitz a. VL, Bilnitz-Brumov, Vlarapass und der Haltestelle 
Zahorowitz dem öffentlichen Verkehre übergeben. Die Stationen 
Aujezd-Luhntschowite, Nezdenitz, Beikowitz, Hradek, Bohuslawitz a. VL.. 
Bilnitz-Brumor und Vlarapass werden fär den Gesammtverkehr die 
Station Pitin für den Personen-, Gepäcks- und Eilgutrerkehr, ferner 
die Haltestelle Zahorowitz für den Personenverkehr erüffnst. Vom 
Tage der Eröffnung der genannten Strecke wird der bestehende Fahr- 
plan der Strecken Brünn-Ung.-brod, 
Wessely a. d. M.-Sudomäric-Petran 


Teplitz) sammt Zweiglinien ein neuer Fahrplan in Kraft. 


Bisenz Stadt-Bisenz-Pisek „ | 
und Kunowitz-Ung.-Hradisch | 
aufgehoben und tritt für die Linie Brünn-Vlarapass (Tepla-Trenesin- | 


Seeundärbahn Nerehau-Migeln in Sachsen. Im Laufe der 
nächsten Wochen wird die von der Sächsischen Stautseisenbahn- 
Verwaltung erbaute schmalspurige Serundärbahn Nerchan-Trebsen - 
Wermsdorf-Mügeln. bezw. Oschatz, dem Betriebe übergeben werden. 
Die neue Secnndärbahn hat eine Länge von 24 km, zweigt von dem 
an der Linie Glunchan-Wurzen gelegenen Bahnhofe Nerchau-Trebsen 
ab und endigt im Bahnbofe Milgeln der Schmalspurbahn Oschatz- 
Döbeln. Die Linie erhält die Verkehrestellen:; Nerchau-Trebsen (Bahn- 
hof). Nerchau, Gornewitz (Haltestelle). Denkwitz (Haltepunkt, Canne- 
witz (Haltestelle), Wagelwitz (Haltestelle), Böhlitz-Roda (Haltepunkt), 
Mutzschen (Bahnhof), Wermsdorf (Bahnhof), Reckwitz (Haltepunkt), 
Mahlis (Haltestelle}, Gröppendorf (Haltepunkt\. Glossen «Haltestelle ‘. 
Nebitzechen (Haltestelle), Altmügeln (Haltepunkt) und Mügeln (Bahn- 
hofi. Das Netz von unter künigl. sächsischer Staatsverwaltung 
stehenden Schmalspurbahmen wird mit der Eröffnung der vor- 
genannten Linie eine Gesammtausdehnung von 181112 km. erhalten. 
Hiervon entfallen: auf die Strecken Wilkau-Saupersdorf 1003 km, 
Mosel Ortsmannadorf 13'34 km, Wilischthal-Ehrenfrieilersdorf 1301 km, 
Herold-Thum Iso km, Hainsberg-Kipsdurf 264 km. Potschappel- 
Wilsdmf 1096 km, Öschatz-Döbeln 3092 km, Radebeul-Radeburg 
16°56 km, Klotzsche-Konigsbrück 1949 kın, Zittau -Markersdorf 197: km 
und Nerchau-Trebsen-Milgeln. bezw. Oschatz 24 km. Im Bau, bezw. 
in Vorbereitung zum Bau befinden sich ausserdem nach die schmal- 
spurigen Linien Schönfeld-Geyer %27 km, Grünstädtel-Hammer- 
Rittersgrün 914 km, und Mügeln, bezw. Pirma-Geising 3100 km, 
zusammen 5440 km. 

Die deutschen Eisen- und Stahl-Industriellen und die 
Qualitätsprüfungen der zum Locomotiven- und Waggonban 
bestimmten Materialien. Der Verein deutscher Eisen- um Stahl- 
Industriellen hatte, in Folge eines an ihn ergangenen Ersuchens der 
Locomotiven- und Waggonfabrikanten, an den Minister von Maybach 
eine Eingabe gerichtet, in welcher er zunächst die Thatsache 
beleuchtet, dass mehrere Eisenbahn-Verwaltungen mit einer durch 
ihre technischen Organe auf den Hüttenwerken vorgenommenen 
strengen Qualitäts-Prüfung der zum Bune der Locomstiven und 
Waggons bestellten Materialien kein Genügen finden, sondern eine 
solche imeistene noch in den betreffenden Maschinenfabriken, den 
eigenen Werkstätten oder in staatlichen Versuchsanstalten wieder- 
holen lassen, so dass, und besonders wenn sich die geringsten 
differirenden Resultate ergeben, die Fabrieation bedeutend verzögert 
wird, und schliesslich den Minister zu erwägen bittet, ob nicht die 
Interessen der Eisenbahn-Verwaltungen durch eine einmalige Prüfung 
der Materialien für ausgeschriebene Locomntiven und Waggons, und 
«war auf den Hüttenwerken, ausreichend gewahrt sind. Der hierüber 
erflossene interessante Bescheid des Ministers lautet wörtlich: +»Auf 
die Eingabe vom 25, Mai d, J. eröffne ich dem Vorstande, dass zur 
Feststellung der vertragsmässigen Güte der zur Erbauung von Loco- 
motiven und Waggons zu verwendenden Materialien eine einmalige 
Prüfung im Allgemeinen als ausreichend zu erachten ist, und dass 
in Fällen, wo auf Ersuchen der betreffenden Fabrikanten eine amt- 
liche Pıfifung dieser Materialien bereits in einem Fisenhüttenwerk 
stattgefunden und ein befriedigendes Ergehniss geliefert hat, von 
einer nochmaligen Präfung in den Werkstätten der Locomotiv- und 
and Waggonfabrikanten in der Regel wird Abstand genommen werden 
| können, vorausgesetzt, dass eine nachträgliche Verwechselung der 
geprüften Stücke ausgeschlossen. Da derartige Proben jedoch nicht 
an allen zur Verwendung kommenden Sticken, sondern nar an ein- 
zelnen derselben als Stichproben vorgenommen werden, von deren 
Ausfall auf die Güte der ganzen, gleichzeitig zur Abnahme gestellten 
Menge geschlossen wird, s0 muss es vorbehalten werden, dass ein 
zelne Stücke, 2, B. Kesselbleche. Träger ete.. welche bei der weiteren 
Bearbeitung Fehler oder ungenhgendes Material erkeunen lassen, auch 
später noch verworfen werden können, Da die Fisenbehn-Verwaltung 
mit dem Unter-Lieferanten der Locumotiv-, bezw. Waggonban-Anstalten 
in keinerlei directem Vertragsverbältniss steht, so kann eine Ver- 
zes Materialien der bezeichneten Art an anderen als an 

eu im Vertrage bezeichneten Örten prüfen zu lassen, diesseits 
uicht übernommen werden. Ich habe jedoch die königl. Eisen 
bahn-Direetionen ermächtigt. unter obigen Voraussetzungen, wie bis- 
her die Prüfung von Materialien auf den Hättenwerkon und ohne 
Wiederholung in den Fabriken der Loromotiv-, bezw. Waggonbau- 
Anstalten auf Ansuchen der leteteren auch ferner zu gestatten, wenn 
die betreffenden Abnahme- Beamten die erforderliche Zeit dazu haben, 
die Unter-Lieferauten eine solche Prüfung zulassen und mit den zur 
Vornahme der Prüfung nöthigen Vorrichtungen versehen sind, auch 
‚lie betreffenden Locometiv- und Waggenbau-Fuhrikanten sich in 
jedem Falle bereit erklären, der Verwaltung die etwa entstehenden 
besonderen Kosten xu ersetzen, Die königl, Kisenbahn-Direction 
sind dementsprechend von mir mit Anweisung versehen wurden.s 

&eschichte der österr, Eisenbahnen. Nach einer uns zuge: 
| gungenen Mittheilung ist der demnächst erscheinenden „Geschichte 
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der üsterr. Eisenbahnene von P. F. Kapka, Obar-Ingenieur der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. die Auszeichnung zu Theil geworden, 
dass der Kronprinz Rudolf die ihm zugedachte Widmung unge- 
nommen hat, 


TARIF-PUBLICATIONEN. 

General-Direction der k. k. priv, österr. Nordwestbahn. 
(Inländischer Anschluasverkehr für Personenbeförderunfg. 
- Einführung neuer Tariftabellen für Tour- und Retour: 
billete) Am 1. November 1888 treten neue Tariftabellen für die 
Beförderung von Personen mit Tour- und Retonrbillets im 
direeten Verkehre zwischen Stationen der Öesterr. Nordwestbahn ud 
Süulnorddentschen Verbindungsbahn einerseits und Stationen der 
Anssig-Teplitzer Bahn, Böhmischen Commercial- Bahnen, Böhmischen 
Nordbahn. Böhmischen Westbalm. österr.-unger. Stauts-Eisenbahn- 
Gerellschaft, Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Kottenberger Stadtbahn 
andererseits in Wirksamkeit. — Exemplare dieser Tariftabellen liegen 

bei vorgenannter General-Direetion zur Einsicht auf, 


LITERATUR. 

Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik. Unter 
Mitwirkung hervorragender Fachmänner, heransgegeben von Prof. Dr. 
Fr. Umlauft, iA, Hartleben’« Verlug in Wien. Jührlich 12 Heite 
a 45 kr, Pränumeration inclusive Franco-Zusendung 5 fl. 50 kr.) Von 
dieser rühmlichst bekannten Zeitschrift geht uns soeben das erste 
Heft des XI. Jahrganges zu, das durch die Fülle des Gebotenen 
neuerdings überraecht, Das Programm derselben umfasst wie bisber 
alle Fortschritte der geographischen Wissenschaft und ausserdem 
noch die dankenswerthe Specjalität, einzelne Länder und Völker in 
eingehenden, durch Original-INustrationen erläuterten Artikeln näher 
bekannt zu machen. Die beste Empfehlung bietet wohl der reiche 
Inhalt des vorliegenden Heftes mit einigen hochinteressanten und 
werthvollen Beiträgen, Haupt-Inhalt: 

sAmalfi.e Von Woldemar Kaden. (Mit einer Ilinatration.) 
»Zur Frage nach der Aussprache und Schreibung geographischer 
Namen.s Von Alfred Kirchhoff. — »las jütische Land.e Von Fried- 
rich v. Hellwald. I. West-Jütland. {Mit einer Illustration.) »In den 
Australischen Alpen« Von R. v, Lendenfeld. (Mit einer Karte und 
zwei ]llustrationen.) — Astronomische und physikalische Geographie 
»Prof, Vogels Untersuchungen über die Bewegung der Steme, »Das 
Uralgebirge in der Gegend des #1. und 62. Breitegrades.a — Po- 
litische Geographie und Statistik. «Die Kisenbahnen und Telegraphen- 
linien Asiens.« (Mit einer Karte.) »Herkunft und Ausfuhr des Gummi 
arabieum « »Die Bevölkerung Italiens im Jahre 1887. »Der Baum- 


wollbau Aegyptens.« »Der auswärtige Handel Japans 1887... »Be- 
völkerong und Handel des Straite Settlements 1887.« »Zahl der 
Analphabeten.se »Die Bevölkerung Oessterreichs im Jahre 1887.« 


»Die deutsche Kauflahrtei-Flotte.e »Das Unterrichtswesen Russlands « 
»Zuckerverbraueh in den europäischen Staaten.a »Der Waizen- and 
Maisexport drr Union.s „Norwegische Fischerei bei den Lofoten. — 
Kleine Mittheilungen aus allen Erdtheilen. — Berühmte Geographen, 
Naturforscher und Reisende. Mit einem Porträt: Dr. Oskar Frans. — 
Geographische Nekrologie, Todesfälle. Mit einem Porträt: Josef Ritter 
von Scheda. — (Geographische und verwandte Vereine. — Vom 
Büchertisch Eingegangene Bücher, Karten ete. Kartenbeilage: Asiens 
Eisenbahnen und Telegraphenlinien. Entworfen von Prof. Dr Fried, 
Umlauft. Masstab 1: 30,000,000. Rn 

Die Zeitschrift ist durch alle uchhandlangen und Postanstalten 
«u beziehen und dürfte die Pränumeration des soeben begounenen 
tenen Jahrganges der »Deutschen Rundschau für Geographie und 
Statistik« sicher jedem Freunde der Erdkunde, dieser beliebtesten 
aller Wissenschaften, zu empfehlen sein. 

Beferate über die dem III. internationalen Binnenschiff- 
fahrts»-Congresse zur Bearbeitung gestellten Fragen. Heraus- 
gegeben vom wissenschaftlichen und Redaetions- Ausschuss. Frankfurt 
a. M. Verlag von A. Osterrieth. 

Zu dem TU internationalen Binnenschifffahrts-Congresse, welcher 
in den Tagen vom 19, bis 25. August d. J. in Frankfurt a. M. stattfand, 
und zu welchem nahezu sämmtliche europäische Regierungen Vertreter 
entsandt hatten, war eine Anzahl von Fragen zur Berathung gestellt, die 
sowohl in technischer wie wirthschaftlicher Beziehung von ganz 
besonderem Interesse sind, Hervorragende Fachmänner Deutschlands, 
Chesterreich-Ungarns, Frankreichs, Englands, Russlands und Belgiens 
haben, zum Theil im Auftrage ihrer Iiegierungen, die Bearbeitungen 
der einzelnen Fragen übernommen und geben die von denselben ver- 
fassten, unter den obigen Titel erschienenen Gutachten eine vollständige 
Uebersicht über den derzeitigen Stand der Binnenschifflahrt, sowie 
der darauf berüglichen Fragen. Diese Arbeiten sind daher von hoher 
wissenschaftlicher Bedeutung und von bleibendem Werthe. 


Die orste Frage betrifft die Vervollkommnung der Statistik des 
Binnenschifffahrts - Verkehrs, und erscheint dieselbe von Dr. A. v. Stalnitz 
in Dresden und N. v. Sytenko in St, Petersburg bearbeitet. Bericht- 
erstatter der zweiten Frage; » Verbesserung der Schiffharkeit der Flüsses. 
sind Professor Schlichtine in Charlottenburg und E Wallandt in 
Budapest. 8. Fruge: »Welches sind die geeignetsten Fahrzeuge und 
deren Fortbewegungsmittel auf den dem grossen Verkehre dienenden 
Binnenwasserstrassen?« Berichterstatter: Professor C. Dill in Berlin 
und P, M. Melchers in Mainz, 4. Frage: »In wie weit sind Seecanäle 
für den Verkehr mit dem Binnenlande volkswirthschaftlich bereehtigt?e 
Berichterstatter: Ober-Ingemieur F. Leader-Williams in Manchester, 
5. Frage: „Nutzen der Schiffharmachung der Flüsse und der Anlage 
von Schifffahrts-Canälen für die Landwirtschaft, Berichterstatter: 
Geh. Ober-Baurath Hagen in Berlin, Geh, Ober-Regierungsrath Thiel 
in Berlin, Ober-Ingsnieur F. B, de Mas in Anverre, Ministerial- 
Director Leon Philippe in Paris, 6. Frage: »Flusemündungen. deren 
Schiffbarmachung uud Frhaltung.« Berichterstatter: Ober-Baudirector 
L. Franzins iu Bremen, Professor Osborne-Reynolds in Manchester 


CLUB-NACHRICHTEN. 


1. Clabrersammlung am 23. October 1888, Präsident Re- 
gierungsratlı Raspi eröffnet die zahlreich besuchte Versammlung 
mit folgender Ansprache: 

Ich begrüsse Sie, meine Herren, nach den Sommerferien, auf 
dus Herrlichste. 

Bevorich zu dem Geschäftlichen übergehe, kann ich nicht umhin, 
unseres ersten Präsidenten, unseres lieben Collegen und werthen 
Fachgenossen, des Herm Hofrmthes Obermayer zu gedenken, der 
uns dnrch einrn frühzeitigen Tod entrissen wurde. Herr Regierungs- 
rath General-Beoretärs Dr, Eger hat es übernommen, unseren unver- 
gesslichen gechrten Collegen einen Nachruf zu halten. Ich ersuche 
Sie, meine Herren, zum Zeichen der Trauer sich von Ihren Sitzen 
erheben zu wollen. (Die Versammlung erhebt sich.) 

Nach Ihrer letzten General -Versammlung hat sieh der Aus- 
schessrath des Clubs constituirt, welcher mir die Ehre erwies, mich 
zum Präsidenten zu erwählen. (Bravo! Bravo!) 

Zu Vice Präsidenten wurden gewählt: Herr Rerierungsrath Dr 
Liharzik, und nachdem Herr tieneral - Inspertor Rimböck n 
unserem Bedauern die auf ibm gefallene Wahl nicht annehmen mu 
können erklärte, Herr Ober-Inspestor Todesce. (Brave!) 

Die Functionen des Schriftfährers, des Cassiers und des Rach- 
nungsführers befinden sich in «den bewährten Händen der Herren: 
Direetions-Seeretär Dr. Scheiber, des Baurathes Schmarda und 
‚les Referenten Anton Heller 

Der Anusschussrath selbst hat seit seiner Constituirnng zwei 
Verluste durch den Tod zu beklagen, nämlich den schen erwähnten 
des Hofrathes Obermayer und des Ansschussrathes Ignaz Nagel, 
welcher dem Club seit der Grimdung angehörte und deniselben 
wesentliche Liienste geleistet hat, 

An Stelle dieser Genannten wurden die Herren Alfred v. Lenz, 
Ingenieur nnd Verwaltungsrath der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, und 
Herr Fritz Lucas, Beamter der Lemberg-Örzernowitz-Jassy-Eisenhahn 
in den Ausschussrath cooptirt (Bravo!j, und haben beide Herren die 
anf sie gefallene Wahl angenommen. 

Der corporatire Ausflug nach Witkowitz und die Besichtigung 
dieser Werke bot viel Lehrreiches und Interessantes und wird gewiss 
allen Theilnehmern in lebhafter Erinnerung bleiben. 

Die den Club - Mitgliedern eingeräumten Begünstigungen in 
Badenrten wurde in reichlichem Masse in Anspruch genommen. 

Dis Verluste, die der Club in diesem Jahre durch den Tod zu 
erleiden hatte, sind bedeutende, 

Es sind ausser den bereits Genannten gestorben die Herren: 


Julius Ritter v. Goldschmidt, Verwaltungsrath der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn: Johann Walch, Ober- Ingenieur und Burean- 
Vorstand der k. k. General -Direstion der österr. Staatsbahnen: 


Indwig Wittkamp, Burean-Chef der ästerr.-ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft; Ferdinind Ulbricht, Vorstand der Actien-Liquidatnr 
der Kaiser Ferdinands-Nardbahn; Anton Müller, Inspector der galiz. 
Carl Ludwig Bahn; Julius Hütter, k. k. Major, Betriebsleiter und 
Direetor-Stellvertreter der k. k. Bosmabahn 

Ich lade Sie ein, das Andenken der Verstorbenen durch Erheban 
von den Sitzen zn ehren. {Die Versammlung erhebt sich.) 

Neu eingetreten sind in den letzten Wochen: 

Als unterstützende Mitelied: Herr Edmund Jonbert, 
Präsident des vereinigten Verwaltungerathes er priv. österr. -unger 
Stantseisenbahn-Gosellschntt, 











Als wirkliche Mitglieder die Herren: Heinrich Freiberr 
| v. Pereira-Arstein, Verwaltungsruth der österr. - ungar, Stunts 
I eisenbahn-Gesellschaft; Eugen Daempf, Beamter des k. k. Lahın- 
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Betriebsamtes Salzburg; Ferdinand Stiller, Buarean»Vorstand der 
k. k. priv, Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Anton Sigmund, Hanpt- 
(assacontrolor der k. k, priv, Lemberg-Czernowitz-JJassy Eisenbahn; 
Josef Follhofer, Controlor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn: Leopold Kohn, Beaınter der k. k. priv Lemberg-Czernowitz- 
‚Jassy Eisenbahn: Louis Haudafsky, Beamter der priv. österr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellsehaft; Johann Hübl, Beamter der k. k. priv. 
General-Direstion der österr, Staatebahnen; Emil Fürth, Ingenieur 
Witkowitz]; Anton Görlich, Architekt und Baumeister; Jgnaz 
Sveyda, Ingenieur der k, k. priv. Kaiser Perdinands-Nordhaln 
(Mähr.-Ostran): Sigismund Komarnicki, (General Inspector und Vor- 
stand des Zugfördlerungs- und Werkstättendienstes der österr.-ung. 
Staatzeisenbahn-Gesellschaft: Ferdinand Kühnert, kaiserl. Rath, Ober- 
Inspertor und Vorstand des Betrieba-Inspectorates der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Mähr,-Ostran); Emannel Lindner, Be- 


amter der k. k. priv, Lemberg Crernowitz - Jassy Eisenbahn; Hans ‘ 


Wolf, Control-Souschef der I. ungar-galiz. Eisenbahn; Ewsei Mogi- 
lensky, Seeretär der eommerziellen Abtheilung der Kursk-Charkoff- 
Osor Batın (Charkoff); Hermann M. Felsenburg, Benmter der k. k. 
priv. Lemberg-Üzernowitz-Jassy Eisenbahn; Dr. Bruno Dagobert 
Frankl v. Hochwart, ÖOber-Öffieial der &, k. priv. Kaiser Ferdi- 
wands-Nordbahn; Gustav Pollak, Ingenieur-Adjunet der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Emil Dalmata Edler vr. Hideghet, 
Secretär der k. k. Ferdinands-Nordbahn; Anton Ronns, Vorsitzender 
der Direction der Berg- und Hüttenwerke und Domänen der priv. 
österr. -ungar, Stantseisenbahn-Gesellschaft; Dr. Franz Xaver Höchs- 
mann, Beamter der k. k. priv. Sülbahn- Gesellschaft, 

Was zunächst die Vorträge anhelangt, #0 hat Herr Dr. Virtor 
Röll, als Obmann des Vortrags-Comites, eine Reihe von Persönlich- 
keiten gewonnen, und verspricht die heurige Vortrags-Saison «eine 
sehr interessante zu werden. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den M. October 
#tatt, und wird Herr Professor Dr. Zehden über »Stanleys die 
Güte haben zu sprechen. (Bravo!) 

Ueber das Programm des Vortrags - Comites werde 
Fhre haben, in der nächsten Sitzung zu berichten, 

In der Clob-Kanzlei ist eine Sobseriptionsliste für das Portrait 
unseres unvergesslichen Freundes und Collegen Obermayer auf- 
gelegt worden. 

Nunmehr bitte ich Herrn Regierungsrath Dr, Eger das Wort 
ergreifen zu wollen. 

Hierauf hestieg. von lebhaftem Beifalle begrüsst, Herr Regierungs- 
ratk General-Seeretär Dr, Eger die Tribüne und bielt die an 
der Spitze unseres heutigen Blattes gebrachte Gedenkreie auf den 
Hofrath August Obermayer. 

Nachdem Herr Genernl-Seeretär Dr. Eger seine unter lebhaften 
Beifulle der Anwesenden gehaltene Gedenkrede beendet hatte, schliesst 
der Vorsitzende die Versammlung, 


ich die 


Das gefertigte Comit€ beehrt sich zur gefälligen Kenntniss 
zu bringen, dass in dieser Saison der 


a =. . 

I. Vergnügungs- Abend 
am Freitag, den 9. November 1888 im Clublocale unter Be- 
theiligung von Damen stattfinden wird. Nachdem diese 
Zusammenkunft den Charakter einer geselligen, ungezwungenen 
Unterhaltung mit ganz improvisirtem Programm tragen soll, 
wird eindringlichst ersucht, in gewöhnlicher Toilette zu 
erscheinen. — Speisen und Getränke werden & la carte servirt. 
Getanzt wird nicht. Versammlung um 8 Uhr -- Entree 
für ein Clubmitglied mit einer Dame gegen Vorweisung der 
Mitgliedskarte frei. Entrdce für Gäste (Damen und Herren), durch 
Clubmitglieder eingeführt, 50 kr, und sind die Karten in der 
Clubkanzlei in Empfang zu nehmen. 
Das Geselligkeits-Comite. 


Das Atelier für Photographie und Malerei in Wien, 
IX., Marktgasse & (Klement Wazele) sewährt den Clubmitgliedern 
folgende Preis-Ermässisungen, und zwar: Für Photographien: Einzeln- 
Aufnahmen in Visiteform 12 Stück 2 0. 50 kr, 6 Stück I di. 50 kr; 
in Cabinetformat 32 Stück 10 1, 5 Stück 5 4: Gruppenbilder bei 
Abnahme von mindestens 5 Stück per Stück 1 fl.: für O«lporträts 
nach eingesandter Photographie 25%, Nachlass. 


L ren: e 2 en ii. 








FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen u! Tramways. 
WIEN, IIL Bez., Lorbeergasse 13. 
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"- Fir Eisenbahnen. u 


Pntzfäden, Gurten, Tapsziarer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I. Bosirk, Maria-Theresienstrasase Nr. #R 








GUSTAVY MÄILDZIL 
Buckbiuder, Wien, IV., Grlngasse 4. 
verfertigt und liefert 
solid und prompt jede zugewiesene Buchbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux. — Leistungsfähig, üusserste Lieferung. 
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Staines 


F. Walton's Patente. 


LINOLEUM F Ya 2a: 


F. €. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
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Goldene Mudalii« 
Glasgem A811. 


Golden» Medalile 


Barenlipiem Londou 1984 Antw 1085 


ua? 


K. u. k. Patent. 


Beta Metall wu 


Die österr.-ungar. Delta-Netall-abrik HU. W. BECKER, 


— WIEN, 1., Loihringerstramss Sr. ih =—=—— 





von 


2.5502 


Wien, Leopoldstadt, Dammatrasse Nr. 1 


empächlt sich zur Linferung von allen Gattungen Fellen für Bisenbahn-Werk- 
stätien und übersimmt abgnnützt» Feilun zum frisch Bahauen. 


Bpeolalität rom extra fein bekanten und glasharten Räge-Feilen, 
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GANZ 









Budapest und Leobersdorf bei Wien. 1051 
| Lisforungen von Hartgussrädern, Kreanzungen, Drehscheiben (nach 
Weikum’s Kugelsysium; und anderen Constrartionen. oomplete Wasser- 
\ stations-Eiurichtungen und Oberbaun-Materialien. 


WAGGONS 


für normal- umd schmalspurigs Eissnbahnen and Pfordebahnen. iraben- und 
ı Förderhande, Turbinen, Mechaulsche nnd Ülesnerel-Arbeilen aller Art, 
) Röhren, Trarversen und Gussarbelten für Bunzwerke, Walzonstühle mit Hart» 
| wunnwalsen für Hach- und Flachmüllerei. Complete Nühlen-Einrlchtangen 
| nach bewährten Constructisnen. Elektrische Beleuchtungs - Maschinen 
h behnfs Ermögliebung alter fandwirtbsehaftllichen und Haearbelten während der 
Nachtzeit, Ludwig’« pntentirte Planronte, die ror Älteren Constrartiones sehr 
bedentendo Kokleu-Frepamiss bieten, Hegnlatoren, Tasent Gnhrauer-Wagner, 














Össterreiskiuih:Afnine 
Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellsohaft Wien. 
Bureaux : 
Kärntnerstrasse 55 u. Maximilianstrasse 2. 


Coaks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin- 

Stahlhütten, Guss- und Frisch-Stahlhütten, Maschinen- 

werkstätten umd Kesselschmieden, Stabeisen- und Blech- 
walzwerke etc. 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 


Eisenbahnschienen aus Bessemerstahl und Eisen, 

Schienennägel, Laschen und Unterlagsplatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 

Schmisdestücks jeder Art, 

Brücken-Constructionen in Eisen und Stahl, 

Wasserstations- Einrichtungen, 

Waggen- und Locomotiv-Federn, 

Gusswaaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kosselbleche, 

Locomotiv-Frames aus Eisen- und Stahlblech, 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Fisen und Stahl, 

Fagon-Eisen aller Art, 

Stabeisen (Flnss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 

Draht und Drahtstifte, Holzschrauben, 

Bessemer-, Martin-, Paddel-, Herdfrisch- und Tiogelguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stahlfagonguss, Sügeblätter, Wagenfedern, Achsen, Schraub- 
stäcke, Amboss, Winden, . 
Dampfkessel, Beservoirs und sonstige Kesselschmiedenrbeiten, 
Dampimaschiuen, Dampfhämnmer, Turbinen, Wasserräder und 

sonstige maschinelle Einrichtungen aller Art u. s. w. 





Die kais. kön. wu privilegirte 
Versicherungs - Gesellschaft 


Desterreichiseher Phönix in Wien 


mit einem Gewährleistungsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 


bhernimmi nachstehende Versicherungen: 


# gegen Schäden, welche durch Brandöder Rlitzsehlag, sowie derch das Löschen, 
Nielorrelsaen und Ausräsınenan Wohn- and Wirtbachafts-Gabinden, Fabriken, 
Mssehinen. Einrichtungen von Braasteien und Ürennereien, Werkzeugen, 
Möbeln, Wäsche, Kleidern, Geräthschaften, Waarenlagurn, Vieh-, Acker- 
und Wirtkschafts-Geräthen, Feld- und Wiessafrüchtes aller Art in Ställen, 
Schoness und Tristen verursacht werdun; 

bj gegen Schäden, welche durch Dampf- und Gas-Explosionen berbakguführı 
werden; 

+ grgen “chäden in Falge safälligen Rruches dur Spiegelgläser in Magazinen 
Niserlagen. Kalferhänsern. Sılen und somstigen Laeasitäten: 

a u Schäden, welchen Trunsportgüter und Transportmittel auf der 
hohen See, zn Lande, auf Eisenbahnen und nuf Flüssen aasgunetzt alndı 
Sosversicherungen sowohl per Dampfer als per Sogelschif? von und nach 
allen Richtungen; 

©) gegen >Schüden, welehe Doden-Erzeagniss+ durch Hagelschiag erleidun Amen, 
und «ndllch 

N} Capitaiion and Pensionen, zahlbar bei Lebzeiten der Versicherten odes mach 
dem Tode derselben, sowie such Kinder-Ausstattungen, zahlbar im acht- 
schnten, zwnazigaten ler vierundewuneigaten Lebensjahre. 


Vorkommende Schäden werden sogleich erhoben und die 
Bezahlung sofort veranlasst, 
Frosperie werden unentgeltlich verahfu'gt und jede Auskunft wit grösnter Rareil- 
wiliigkeit ertheilt im 
Central-Bureau: Stadt, Riemerstrasse 2, im 1. Stock, 
wie auch hei allen Genern!-, Hanpt- und Spweial-Agsuten der Gesellschaft 


Der Präsident: Se Eriaucht Hugo Aitgraf zu Sam-Reifferscheid, 
Der Vice-Präsident: Jon, Bitter v. Mallmann 
Dis Verwaltuagsräthe: Franz Kiela Freih. r. Wiesenterg, Johann Freih. r 
Liebieg, M. d. Chnteaorunard, Cari Gundaker Preik, v. Seither, Ernst Freih 
v. Hering, Ir, Albrecht Hilier, Christien Heim, Marquis J'Auray, 
Der Genarmi-Dirwetors Lonis Morkomiez. 











Ostrauer oder preussische 


Prima-Stück-, Würfel- und Nusskohle 
und Gascoke, 


In plombirten Sücken ä 50 kg. netto bei Ab- | F 
nahme von mindestens 5 Säcken spesenfrei |" 
mit Abtragen | i 
In offenen Fuhren spesenfrei mit Abtragen. 62 » 
dto. dto. franco Haus ohne Abtr.. | 60 » 


Gebrüder Guttmann, 


Detailgeschäfts-Abtheilung. 


Bestellungsaufnahme: 


I. Kolowratring, Fichtegasse 12, 
I. Bauernmarkt 8, 
Nordbahnhof, Kohlenhof 2 


Am eiehl: Actien-tiesellschaft mn 


Z Wien 1873, 
5 Fortschrittsmed, Verdienstesedailie, 


für 
Fabriksmarke: Wasserleitungen, Gas- u. Fabrikamarke: 


„Hase, Wa”. Heizungs-Anlagen. ‚Harp, Mia“, 
Vahrik: Gaudenzdeef, Badgasıs 5 und 7. | Cmtral-Bursan: I Schwarzenbergstrasse 6, 


Nasse und trockene Basmenser, Druckregulatoren, Eystem Sugg. tür Prirat- und 
Strassenflammen und Hansleitungen, Experimentir- ned P ngs-Apparate, 
schattantose Laternen mit eombinirtem Plackllammenhrenner, System Bugg, 
Mewsing-Drehwaaren and Gnsbrenner jeder Art. Gsakoch-, Löth- und 
Helzapparate, Patent-Badeöfen mit Gusheizung, Bau von Nteinkohlen- und 
Oelgasweorken, Einrichtungen son Waggons, Dampfschiffen ete. mittelst Osl- 
gasbeleuehtung, Syalem Pintsch, eompl. Fällstatlomen his, Leucht-Rajen 
für Soowogmarkirungen, Gasleltungen jeder Art für öffentliche und Privat- 
gebäude, Ban von städt, Wassermerken, Wasseranlagen jezlieher Art Mir 
Vemeinden, Fabriken, Badennstalten, Wohnhätiser ese,, eAmmiliche Armaturen 
und Apparate hieru, insbesondere: Schleher, Hähne, Anbohrgarniturem, Bade- 
nnd Tolleti»Binrichtungen, Clostts nach *igenem Patent, Intermittianr- 
Splllapparate für’ Closets und Pirmsirs, Lufibeisungs-,, Wasssrheizung“-, 
Dampikelsunge- Ventilatlons-, Trocknunganningen, cumbinirte Heizungen, 
Dampfwasch- and Kochküchen, Patent-„Expresm“.Zimmer-isizöfen etc. 





 dJoset Grüllemeyer 


ws  k.k. Hof- und we landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösste Fahrik in Üssterreich-Ungarn 0a Bas- und Möhbel- 
beschlägen in nlien Metallen, besw, Compositissen. Osgenstände werden nach 
Beichnangen oder Modellen in allen Metallen, bet. und Grsuguss 
gegunsen usd appretirt. Krsangung ron Phesphorbronee Phospherkupfer, 


Bpecialltäten, Fabrikation aller Eisenbahn-Artibel und Beschläge 
für Waggons aus obigen Metallen, von Eisenbahn - Billstkästen nach 
Kämosesn schen Systeme 













Kigeuthum, Nerausgube und Verlag des Club Für die HKedantion verantwortlich: 


Druck der „STETEERMÜHL- in Wi, 
üstert, Kiswubeln-Beumien. AlulsT KITTER vr. WOHUR. Für die Druckerei verautwertlich: ALBERT PIETEZ 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Inserate 
werden angesommaa In der 
sdmiatıtration 
WIEN, 1, Fashanbachgassa 11. 


Club österreichischer 
WIiBn,t., Farnenbachgums it. 


Beiträge werden onah Tersis! kausriri, 
Munusrripie werden nicht sarlithrertellt 


ORGAN 


des 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement incl. Postversendung 
in Oesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig R. 5. — Maltjährig ©. UM. 
“ Für das deutsche Reicht 
Vancjährig Mark FR. Hartlährig Macki 
Im übrigen Auslande: 


Ganejährig Pros. 20 ni rg Fra 
— 


Eisenbahn-Beamten. 


Einzaton Nuumern 16 kr. 


Offene Arclamazisuen porteftel. 








N" 45, 


Wien, den 4. November 1888. 


Xl. Jahrgang.” 








111. Clubrersammlung: Dienstag den 6. Norember 
1888, 7 Uhr Abends. Vortrag. des Herrn. Friedrich Steiner, 
Professor und Prorector der k. k. technischen Hochschule in Prag, 
über: » Wie Puls fühlt. 


{Mit Experimenten.) 
nn nme LT 5 


mun den Eisenhahnbrücken den 


Internationales und österreichisches 
Transportrecht. 


Die Vertagung der vierten Conferenz zur Ausarbeitung 
eines internationalen Uebereinkommens über den Eisenbahn- 
frachtverkehr, die bekanntlich am 12. September d. J. in 
Bern, und zwar lediglich zu dem Zwecke hätte zusammen- 
treten sollen, die festgestellten Entwürfe, ohne irgendwelche 
Aenderung an denselben vorzunehmen, in ein definitives 
Uebereinkommen umzugestalten, hat die- Perfectionirung 
dieses allseits freudig begrüissten Vertragswerkes in weitere, 
doch hoffentlich nicht allzugrosse Ferne gerückt. Es hiesse 
“ Mängst bekannte Thatsachen wiederholen, wenn hier der 
Versuch gemacht würde, darzulegen, was das Zustande- 
kommen eines internationalen Frachtrechtes für den Welt- 
verkehr bedeutet. Jeder, der zu diesem, sei es in der 
"Eigenschaft als Absender oder Empfänger, ja selbst als be- 
rufsmässiger Eisenbahnmann in Beziehung getreten ist, hat 
die Schwierigkeiten erfahren, welche die Geltung verschie- 
denartiger frachtrechtlicher Bestimmungen in den verschie- 
denen Staatsgebieten, die eine Waare auf ihrem Wege bis 
zur Bestimmungs-Station za durchziehen hat, naturgemäss | 
mit sich bringt, Schwierigkeiten, die durch die für die ein- | 
zelnen Eisenbahnverbände, also doch nur für bestimmte | 
Verkehrsbeziehungen geschaffenen und darum untereinander | 
wieder vielfach contrastirenden Uebereinkommen zwar ge- | 
mildert, aber keineswegs beseitigt wurden. Die Vertagung 
der Schlusseonferenz involrirt daher den Fortbestand eines 
Missstandes, der um so härter empfunden werden muss, je 
intensiver der allgemeine Wettbewerb auf dem Weltmarkte 
auftritt und je-mehr seine Expansions-Bestrebungen zu- | 
nehmen. Aber nicht allein der internationale Verkehr wird | 


durch die eingetretene Verzögerung betroffen, auch das 
heimatliche Frachtrecht wird davon bedeutsam berührt und 
in seiner Entwicklung gehemmt. 

Es ist einleuchtend, dass das neue codifieirte inter- 
nationale Uebereinkommen niebt olıne Rückschlag bleiben 
kann auf die internen Frachtrechte der einzelnen Verkehrs- 
staaten und diese zwingt, ihre gegenwärtig geltenden Trans- 
portbestimmungen einer Revision zu unterziehen und mit 
jenem in Einklang zu‘bringen. In der That müsste es zu 
grossen Unzuträglichkeiten führen, wenn ein Gut im 
Frachtverkehr verschiedenen reglementarischen Bestimmun- 
gen unterworfen würde, je nachdem es aus einem fremden 
Staate ein- oder nach einem solchen ausgeführt oder im 
Binnenverkehr transportirt wird. Wäre doch unter solchen 
Verhältnissen der Fall keineswegs undenkbar, dass heimi- 
sches Gut, im eigenen Lande befördert, ungünstiger behandelt 
würde, als z. B. fremdländisches Durchzugsgut. 

In dieser Erwägung hat denn auch das österreichische 
Handelsamt schon beim Eintritt in die internationalen 
Verhandlungen die Eventualität in's Auge gefasst,” gleich- 
zeitig mit der Einführung des internationalen Frachtreelites 
auch das österreichische Frachtrecht, soweit es dıwch das 
Betriebsreglement normirt wird, dem internationalen Ueber- 
einkommen anzupassen, und hat sich der k. k. Handels- 
minister veranlasst gefunden, die Ausarbeitung des Ent- 
wurfes eines neuen Eisenbahn-Betriebsreglements anzuordaen. 

Die Richtung, in der sich der neue Entwurf zu be- 
wegen hat, ist klar vorgezeichnet, indem als leitender 
Grundsatz aufgestellt wurde, dass die Bestimmungen des 


; gegenwärtigen Betriebsreglements, welche für das Publicum 


günstiger sind, als jene der internationalen: Vereinbarung, 
auch im neuen Betriehsreglement beizubehalten sein werden. 

Es kann nicht der Zweck dieser auf engen Raum an- 
gewiesenen Zeilen sein, alle Bestimmungen aufzuführen, 
welche in Folge Reveption des internationalen Ueberein- 
kommens in das neue Betriebsreglement übergehen dürften, 
doch möge die Gegenüberstellung einiger der markantesten, 
weil um meisten von einander abweichenden und wesentlich 
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finanzielle Interessen berührenden Punkte des dermals gil- 
tigen Betriebsreglements und der neuen Normen für den 
internationalen Eisenbahn-Frachtverkehr dartlıun, wie sehr 
die gesammte mit der Eisenbahn in Beziehungen stehende 
Geschäftswelt Ursache bat, dem geplanten Reformwerke 
mit frendiger Genugthuung entgegenzusehen, 

Nach 8. 68 des Eisenbahn-Betriebsreglements haben 
die Eisenbahnen im Falle gänzlichen oder theilweisen Ver- 
Instes eines Gutes den von dem Beschädigten nachzuwei- 
senden gemeinen Handelswerth und in Ermangelung eines 
solchen den gemeinen Werth zu ersetzen, welchen Güter 
gleicher Beschaffenheit zur ‘Zeit und am Orte der bedun- 
genen Ablieferung gehabt haben würden, und zwar nach 
Abzug der in Folge des Verlustes etwa ersparten Zölle 
und Unkosten, wobei jedoch der gemeine Handelswerth, 
beziehungsweise der gemeine Wertli nicht höher als 30 Al, 
Silber pro 50 kg Brutto angenommen wird, insofern nicht 
ein höherer Werth auf der Adressseite des Frachtbriefes 
ausdrücklich declarirt ist, 

Art. 34 des internationalen Uebereinkommens lässt 
jedoch jede Werthbeschränkung fallen und verpflichtet die 
Eisenbahnen schlechtweg zur Bezahlung des gemeinen Han- 
delswerthes, beziehungsweise des gemeinen Werthes, dessen 
Ausmittelung in gleicher Weise wie bisher zu erfolgen hat; 
nur erscheint an Stelle des Empfangsortes die Versand- 
station massgebend. 

Durch diese Bestimmung ist mit dem Principe der 
Werthversicherung als Vorausseizung voller Entschädigung 
bei höherwerthigen Gütern vollends gebrochen, und hat die 
Eisenbahn fortab bedingungslos in demselben Umfang Ersatz 
zu leisten, in dem sie bisher bei Gütern von grösserem 
Werthe als 30 fl. Silber pro 50 kg Brutto nur bei höherer 
Werthdeclaration, also gegen Empfangnahme eines durch 
die zu entrichtende Versicherungsprämie repräsentirten be- 
sonderen Entgeltes, dieses aber nur im Falle böslicher 
Handlungsweise, Entschädigung zu gewähren verpflichtet war. 

Gegenüber dieser weitgreifenden Verschärfung der 
Haftungsverbindlichkeit fallt die den Eisenbahnen ein- 
geräumte Befugniss, besondere Bedingungen (Specialtarife) 
mit Festsetzung eines im Falle des Verlustes, der Minde- 
rung oder Beschädigung zu ersetzenden Maximalbetrages 
zu veröffentlichen, sofern diese Specialtarife eine Preis- 
ermässigung für den ganzen Transport gegenüber den ge- 
wöhnlicben Tarifen der Eisenbahn enthalten und der gleiche 
Maximalbetrag auf die ganze Transportstrecke Anwendung 
findet, kaum in Betracht, zumal diese Specialtarife gemei- 
niglich nur für minderwerthige Rohproducte erstellt zu 
werden pflegen. 

Dem gleichen Grundsatz voller Partei-Entschädigung 
folgt Art. 37 des internationalen Uebereinkommens in Be- 
schädigungsfällen mit der Bestimmung, dass die Eisenbahn 
künftig den ganzen Betrag des Minderwerthes des Gutes 
zu bezahlen habe, während nach $. 68 Punkt A des der- 
mals in Kraft stehenden Betriebsreglements die durch die 
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Beschädigung erfolgte Werthverminderung nur nach Ver- 
hältniss des in Verlustfällen massgebenden Maximalsatzes 
vergütet wird. 

Durch Art. 38 des internationalen Uebereinkommens 
wird der lange bestehenden Controverse, ob in Fällen gänz- 
lichen oder theilweisen Verlustes oder der Beschädigung, 
nebst der Schadloshaltung aus diesem Rechtsgrunde, auch 
noch Ersatz für den aus der unterbliebenen Lieferung er- 
wachsenen Schaden verlangt werden könne, ein Ende ge- 
macht, indem er, die Streitfrage zu Gunsten der Partei 
entscheidend, festsetzt, dass, soferne eine Declaration des 
Interesses an der Lieferung stattfand, bei derartiger, von der 
Partei nachgewiesener Schadensconcurrenz die Eisenbahn 
sowohl für den Verlust ete., als auch für den durch die 
Nichtlieferung verursachten Schaden, und zwar für letzteren 
bis zur Höhe des in der Declaration festgesetzten Betrages, 
aufzukommen habe. 

Einen nicht unwesentlichen Vortheil, der gewiss auf 
die Raschheit der Erledigung aller Reclamationen bedeu- 
tenden Einfluss ausüben wird, statuirt Art. 43 des inter- 
nationalen Uebereinkommens, durch die, dem Forderungs- 
berechtigten eingeräumte Nefugniss, vom Tage, an welchen 
das Entschädigungsbegehren gestellt wird, sechs Percent 
Zinsen der als Entschädigung festgesetzten Summe zu rr- 
langen. 

Dass in dem neuen Entwurfe eines Betriebsreglements 
auch manche andere bisher umstrittene Punkte eine jeden 
Zweifel ausschliessende Lösung finden werden, ist wohl 
selbstverständlich. Wir erinnern hiebei nur an.die von Thöl 
aufgestellten »siebenundzwanzig ungiltigen Bestimmungen 
ües Betriebsreglements«. Und wenngleich von berufenster 
Seite dargethau wurde, dass viele dieser behaupteten Un- 
giltigkeiten bei richtiger Interpretation mit dem Handels- 
gesetzbuche sehr wohl im Einklange stehen und nicht 
minder giltig erkannt werden müssen denn der übrige Inhalt 
des Betriebsreglements, völlig unversehrt ging das Betriebs- 
reglement aus diesem Kampfe nicht hervor, und es wird bei 
der Neuredigirung darauf Bedacht genommen werden müssen, 
nicht nur die thatsächlich vorhandenen Unrichtigkeiten aus- 
zumerzen, sondern durch sorgfältigere Fassung selbst den 
Schein von Widersprüchen zu vermeiden. Zugleich wird 
manche ungenaus Ausdrucksweise zum Opfer fallen und 
manche Lücke ausgefüllt werden. In ersterer Beziehung sei 
nur des im 8. 61, Absatz 1 des Betriebsreglements ge- 
brauchten Ausdruckes: „Güter, deren Ab- oder Aufnahme 
verweigert oder nicht rechtzeitig bewirkt wird ete.« Er- 
wähnung gethan. Wir greifen dieses Beispiel heraus, weil 
gerade an dieses sich eine in den weitesten Kreisen be- 
kannte Action knüpft, die erst in den jüngsten Tagen zum 
Abschluss gelangte, Wir meinen damit die Erweiterung der 
Haftung der Eisenbahnen für lagernde Güter, in deren Dis- 
ceussion das kleine Wörtchen »rechtzeitig« eine grosse Rolle 
spielte. Nirgends fand sich eine Basis zur Entscheidung der 
Frage, ob der Zeitranm, innerhalbdessen die Ab- oder Annahme 
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als »rechtzeitig« anzusehen sei, mit dem Ablaufe der lager- 


 zinsfreien Frist, oder der acht Tage, nach welchen die 


Pflicht der Eisenbahn zur Absendung der Nichtbezugsanzeige 
an den Aufgeber eintritt oder endigt, d.i. der wichtigsten 
Verfrage zur Fixirung des Zeitpunktes, mit welchem die 
Eisenbahn aufhört, als Frachtführer zu haften und in die 
viel begrenztere Haftungsverbindlichkeit eines Verwahrers 
eintrete, 

Indem wir der vorhandenen Lücken gedenken, ver- 
gegenwärtigen wir uns nicht so sehr den Mangel einzelner 
nothwendiger Bestimmungen, als die ortsentsprechende 
Wiederholung von einschlägigen Normen anderer Gesetze. 

Für Juristen unterliegt es beispielsweise keinem Zweifel, 
dass, sobald nach Ankunft des Gutes am Bestimmungsorte 
der Frachtbrief dem Empfänger übergeben ist, im Sinne 
des 8. 59 Zit, c) des Betriebsreglements und Art. 405 des 
Handelsgesetzes nur dieser zur Einbringung von Reclama- 
tionen aus dem Frachtvertrage berechtigt erscheint, der 
Versender aber nur dann, wenn ihm der Empfänger seine 
Rechte cedirte, oder zu deren Verfolgung ausdrücklich 
Volimacht ertheilte, Dass das Publicum zum grossen Theil 
darüber vollkommen im Unklaren sich befindet, dafür gibt 
die ungeheuere Menge der Fälle Zeugniss, in welchen Recla- 
mationen wegen fehlender Legitimation abgewiesen werden 
müssen. Ein kleiner Vormerk im Betriebsreglement würde 
diesem oft zu langwierigen Correspondenzen führenden 
Uebelstande Abhilfe schaffen, 

Mögen diese wenigen Beispiele genfigen zum Beweise, 
welche einschneidenden Aenderungen unser durch das Be- 
triebsreglement dargestellter Codex des Frachtrechtes unter- 
zogen werden muss, und welche grossen Vortheile für das 
Publicum aus der Umarbeitung resultiren würden. 

Ihre Verwirklichung bleibt aber, wie dies bei dem 
Connere der beiden Arbeiten nicht anders sein kann, ab- 
hängig von dem Inslebentreten des internationalen Ueber- 
einkommens, und darum haben wir alle Ursache, den Auf- 
schub, den dieses erlitten, doppelt zu bedauern 

Wenn auch unser gegenwärtiges Betriebsreglement durch 
die stattliche Reihe von Jahren seines Bestandes den Be- 
weis für seine Brauchbärkeit erbracht hat, das Bessere ist 
des Guten Feind, und ‘dass das neue Betriebareglement 
besser sein wird, steht nach der bei seiner Anlage ver- 

folgten Tendez wohl ausser Frage. Dr. R. Schmite, 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Ueber die Verschuldenshaftung der Eisenbahn-Unter- 
nnehmungen bei Verletzungen des Bahnpersonales 
ausserhalb des Dampfkraftverkehres. 


Der gewesene Bahnarbeiter der Carl Ludwig - Balın 
Stanislaus Z. war am 15. Juli 1879 mit der Abfuhr von Schutt- 


“erde vom Hauptbahnhofe in Lemberg mittelst Lowrys über ein 


Brückengerüste, welches zur Uebersetzung eines Grabens auf- 
gestellt wurde, beschäftigt, fiel auf dem Brückengerüste beim 
Verschieben eines beladenen Lowrys nieder und stürzte in die 
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Vertiefung; er suchte sich biebei mit der rechten Hand an 
der über die Schwellen gelegten Schiene festzuhalten, wobei ihm 
die rechte Hand durch das über die Schiene rollende Lowryrad 
abgerissen wurde, In Folge dieser Verletzung musste zur 
Ampntation des rechten Armes im Achselgelenke geschritten 
werden, so dass Stanislaus Z. jetzt ein einarmiger Krüppel ist. 

Mit der Klage vom 28. September 1883 belangte der Be- 
schädigte die k. k. priv. Carl Ludwig-Bahn in Wien auf die 
Bezahlung eines monatlichen Verdienst-Entganges von 17 fl, 
auf Ersatz eines Schmerzensgeldes für die bereits erlittenen 
Schmerzen mit 5000 fi. und auf die Entrichtung eines Schmerzens- 
geldes von 10.000 fl. für die noch künftighin in Folge der 
Verletzung zu ertragen habenden Schmerzen nebst dem Eraatue 
der aufgelaufenen Kosten. 

Die geklagte Gesellschaft wendete die Verjährung der 
Ersatzausprüche ein, da nach $. 1489 a. b. G. B. jede Ent- 
schädigungsklage nach drei Jahren, von der Zeit an, zu welcher 
der Schaden dem Beschädigten bekannt wurde, verjährt, und 
stützte sich darauf, dass die Beschädigungen aus alleinigem 
Verschulden des Klägers erfolgten. 

Nach verschiedenen, ziemlich langwierigen Zwischenstreiten, 
auf welche einzugehen es hier an Raum mangelt, gelangte das 
k k. Landesgericht in Wien, am 6. März 1888, sub Z. 12719, 
zur Schöpfung des Endurtheiles und erkannte die geklagte 
Gesellschaft für schuldig, dem Kläger Stanislaus Z.: 

- I. vom ersten eines jeden Monats, vom 1, December 1880 
angefangen, auf dessen Lebensdauer den Entschädigungsbetrag 
von 9 Hd. ©. W. sammt 6°, vom Fälligkeitstermine einer jeden 
Monatsrate laufenden Verzugszinson bis inclusive Mai 1885,‘ von 
da ab aber nur 5%,ige Verzugszinsen; 

IT, binnen 14 Tagen nach Zustellung des Urtheils an 
Schmerzengeld der Betrag von 500 fl. sammt 6%, Verzugs- 
zinsen vom 8. October 1883, als dem Klagszustellungstage an- 
gefangen, alles bei Execntionsstrenge, zu bezahlen. 

Die aufgelaufenen Kosten hat jeder Theil selbst zu tragen. 

Dieses Erkenntniss beruht auf nachstenden 

Gründen: 

RER Durch den abgeführten Sachverständigenbeweis vom 
22, Mai 1887 ist gerichtsordnungsmässig erwiesen, dass Kläger als 
Arbeiter total erwerbaunfähig geworden sei, und unter der Bedingung, 
dass die Nervenschmerzen dem nicht im Wege stehen, höchstens zur 
Verrichtung von Diensten, wobei die Arme ausser Betracht kommen, 
verwendet werden könnte; ferner erwiesen, dass Kläger bei der Zer- 
malmung und sohinnigen Ampntation des Armes, dann bei Heilung 
der Ampntationsstelle bedeutende Schmerzen erlitten habe, dass ferner 
nicht verneint werden kann, dass Kläger stechende, bei feuchter 
Witterung sich steigernder Schmerzen in der Armachselhöhle leiden 
könne und aller Wahrscheinlichkeit nach künftighin leiden werde, und 
endlich erwiesen, duss das Fehlen der rechten Hand mit höchst zahl- 
reichen körperlichen Unzukömmlichkeiten und Entbehrungen lebenslang 
verbunden ist, 

»Hieraus geht hervor, dass Kläger durch den En des 
Verdienstes als Arbeiter einen wirklichen Schaden erleidet, und dass 
derselbe einen Anspruch auf Schmerzensgeld zu erheben berechtigt 
wäre, wonach das erste Erforderniss des $. 1996 a. b. G. B. zur 
Geltendmachung eines Schadenersatz-Anspruches nachgewiesen er- 
scheint, und nur noch zu untersuchen kommt, ob das zweite Er- 
forderniss, nämlich das Verschulden der geklagten Gesellschaft in 
vorliegendem Falle Platz greift. 

»In dieser Beziehung ist durch die Zeugenaussagen und zum 
Theile auch durch das Geständniss erwiesen, dass die UVeberbrückung 
des zu übersetzenden Grabens durch lange Querbalken, auf welchen 
die Schwellen und auf letzteren die Schienen befestigt wurden, her- 
gestellt worden ist, so dass die Zwischenstellen unüberdeckt blieben, 
und die mit der Verschiebung des beladenen Lowry-Wagens beauf- 
tragten Arbeiter genöthigt waren, auf die einzelnen Schwellen, an 
welchen das Schiengeleise befestigt war, aufzutreten. 

»Durch die Zeugenuussagen ist weiter erwiesen, dass zur leichteren 
Uebersteigung des fraglichen Brückengerüstes zwischen den Schienen 
einzelne Bretter lose über die Schwellen gelegt worden seien, ohne. 
dass diese Bretter irgendwie befestigt seht u wären, so dass beim 
Schieben der beladenen Lowrys über dieses Brückengeröste einzelne 
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Arbeiter auf diesen Rrettern gehen konnten, einzelne Arbeiter dagegen 
noch immer apf die einzelnen Schwellen aufzutreten gezwungen wurden. 
»Schon an und für sich erscheint "ein solches Brückengerüst für 
die dabei beschäftigten Arbeiter, welche mit Kraftanstrengung die 
beladenen Lowrys zu schieben hatten, dabei aber sorgfältig die Stütze 
für ihre Füsse unter dem rollenden Materialwagen zu suchen bemüssigt 
sind, mit Gefahr für ihre körperliche Sicherheit verbunden, zudem ist 
aber durch den Sachverstündigenbeweis nachgewiesen, dass es von 
der Vorsicht geboten gewesen wäre, anstatt der wenigen Bretter, 
welche nach der Zeichnung anscheinend verwendet worden sind, file 
einen mehr gesicherten, namentlich continuirlichen Beleg Sorge zu 
tragen, welcher Beleg auch in geeigmeter Weise mit Nögeln zu -be- 
festigen gewesen wäre, um den schiehenden Arbeitern auf den Brettern, 
worauf sie stehen und drücken, eine gesicheriere Position zu rer- 
schaffen. . 
»Es ist demnach ausser Zweifel gestellt, dass bei Aufstellung 
des fraglichen Brückengerüstes die zur Verhütung von Unglücksfällen 
gebotenen ‚Vorsichten ausser Acht gelassen -wurden, und das fragliche 
Brückengerüste demnach als mangelhaft bezeichnet werden muss. 

»Der geklagten Gesellschaft, welche die Handlungen ihrer 
Organe Dritten gegenüber zu vertreten hat, und das Verschieben von 
beladenen Materialwaggons über dieses mit mangelhaften Belege ver- 
sehene Brückengeriste vornehmen liess, fällt sonach gemäss &. 1297 
a. b. G. B. Verschulden zur Last, und ist dieselbe dem Kläger. 
welcher auf diesem Gerüste verunglückt un erwerbsunfülig geworden 
ist, gemüss $$. 1295 und 1325 a. b. G. B. ersatzpflichtig. 

»Die geklagte Gesellschaft Int jedoch das dem Klüger zu- 
gestossene Unglück. nieht allein verschuldet, „denn dasselbe hat sich 
nicht ausschliesslich deshalb ereignet, weil der Beleg des Brücken- 
gerüstes mangelhaft gewesen ist; es hat vielmehr auch der Umstand, 
dass der Klüger, wie durch die Aussagen mehrerer Zeugen und durch 
die eigene, vor dem Strafrichter algelegie Aussage des Klägers, welche 
nach $. 310 a. b, G. B. als aussergerichtliches Geständniss in Anschlag 
zu bringen kommt, erwiesen ist, den beladenen Materialwaggon an 
der Vorderseite, sich am die Puffer anstemmend, geschoben habe, zu 
dieser Urglücke beigetragen, weil das Stürzen des Klägers an einer 
Stelle erfolgt ist, welche «die Räder des hinter ihm rallenden Material- 
wagens erst zu passiven hatten, und deshalb seinen auf der Schiene 
befindlichen Arm zermalınt haben, während dann, wenn der Kläger 
an der Rückseite geschoben und etwa in Folge des mangelhaften 
Brückenheleges gestürzt wäre, anzunehmen ist, dass er der Gefahr 
des Verlustes des Armes entgangen wäre, Nm ist aber durch die 
Aussage mehrerer Zeugen erwiesen, dass die geklagte Gesellschaft 
durch ihre Organe den Arbeitern die Belehrung ertheilt habe, es sei 
gefährlich, beziehungsweise verboten, den Materialwaggon an der 
Vorderseite zu schieben; überdies musste bei den obwaltenden Um- 
ständen. dem Kläger die Geführlichkeit dieser Handlungsweise schon 
nach dem natürlichen Verstande einleuchten, und ist der Kläger, wie 
ebenfalls zwei Zeugen bestätigen, selbst, am Tage vor dem Unglücks- 
fülle apeciell aufgefordert worden, sich. nach rückwärts zu begeben. 
Wenn nun der Kläger ungeachtet dessen sich vor den rollenden 
Materialienwaggon hingestel,t hat, so hat or eich im Sinne des 
& 1297 a. b.G.B. eine auffallende Sorglesigkeit zu Schulden kommen 
lassen, hat demnach das ihm zugestossene Unglück mit verschuldet, 
und muss gemäss 8. 194 a b.G. B. den ihm zugegangenen Schaden 
verhältnissmässig mittragen, und konnte demselben, da er nach seiner 
eigenen Angube vor dem ilım zugestossenen Unglücke tüglich 55 kr.. 
ı i. monatlich 17 A, verdient hat, nur der verbältniesmässige 
Ersatz des Schadens mit täglichen 30 kr.. d, i. per Monat 4 il. un 
das mit MM fl. angemessen erkannte Schmerzengeld zuerkannt werder, 
während das Klagebegehren rücksichtlich der Mehransprüche abzu- 
weisen war, wobei hervorgehoben werden muss. dass «der Anspruch 
auf Schmerzengeld mit 1.000 A. sich als ein. exorbitant hoher dar- 


stellt, der mit den ausgestandenen Schmerzen in offenbarem Missver- . 


hältnisse steht, dem Klüger, ohne dass er an irgend eine Arbeit Hand 
anzulegen nöthig hätte, das Vierfache seines Einkommens vor dem 
Unglücke sichern und überdies ihm noch ein Banrvermögen bieten 
würde, wornach er für einen nach seinen Verhältnissen wahlsituirten 
Mann gehalten werden müsste, und in Folge dessen sich jeder weitere 
Ersatzanspruch ale unbegründet darstellen würde. 

»Es war demnach dieser Anspruch in ausgiebigster Weise zu 
mässigen, 

»Die von der geklagten Gesellschaft erhobene Einwendung der 
Verjährung stellt sich als unbegründet dar, denn der Kläger ist laut 
Geburtsscheines am 27. Juli 185% geboren, die geklagte Gesellschaft 
hat nicht nachgewiesen, dass Kläger vor dem erreichten 24. Lebens- 
jahre für grossjährig und eigenberschtigt erklärt worden sei, es kann 
demnach, mag für den Kläger ein gesetzlicher Vertreter eingeschritten 
sein oder sicht, gemäss $. 144 m. b.G. B. die Verjährungszeit nicht 
vor «lem 27. Juli 1855, abgelanfen sein, damala aher war die Klage 
längst sehon überreicht. Weiters wäre die Verführung durch die am 
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3. Februar 1882 eingebrachte Klage gemäss & 1497 a. b. G. B. unter- 
brochen, nachdem dieselbe nur wegen Incompetenz ab und an das 
eompetente Gericht gewiesen, und die Klage sohin am 28. Sejtember 
188% bei dem eompetenten Gerichte angebracht, somit gehörig fort- 
gesetzt wurde. E 

sFerner ‚hat die geklagte Gesellschuft den Kläger nach seiner 
Entlassung ans dem Spitale, ungeachtet dessen, dass er zur Vez- 
richtung er ihm vor dem Umglücksfallle obliegenden Dienstleistung 
unfähig war, als Aufseher in der Arbeiterkaserne in ihrem Dienste 
behalten nnd so die Verpflichtung zur Ersatsleistung stillschweigend 
onerkannt, wodurch gemüse &. 1447 a. b. G. B. die Verjährung 
ebenfalls unterbrochen wäre E 

«Endlich konnte und musste der Kläger annehmen, dass er in 
seirrer Stellung als Aufseher in der Arbeiterkaserne seine Entschädigung 
finden werde, kam daher erst mit dem Zeitpunkte seiner Entlassung 
aus dieser Bedienstung, im December 1580 zur Erkenntnisse, dass er 
ob des Verlustes des rechten Armes nunmehr einen factischen Schaden 
zn erleiden haben werde, daher die Verjährungsfrist gemäss $. 148% 
a.b.G. B. erst von diesem Zeitpunkte zu laufen begonnen hätte, 
und zur Zeit der Klageüberreichung noch nicht abgelaufen wäre. , 

»Der weitere Einwand der geklagten Gesellschaft, dass der Kläger 
für die Zeit seiner Strafsache zw einem Ersdtzanspruche nicht 
berechtigt sei, ist ebenfalls nicht zu berücksichtigen, weil auch die 
Sträflinge zu einer angemessenen Beschäftigung angehalten und = 
in die Lage versetzt werden, sich für den Zeitpunkt ihres Straf- 
austrittes eine Ueberrerdienstsumme zu sichern, welche Möglichkeit 
dem Kläger ob «les Mangels des rechten Armes benommen wurde, 
er daher auch während der Strafhaft den Schaden wahrgenommen hat. 

sDie Entscheidung über den Kostenersatz gründet sich auf 
8 25 des Gesetzes vom 14. Mai 1874, R. G, Bl, Nr. 69. 

(Schluss folgt} 


Staatseisenbalinrath. 


Die diesjährige inter dem Vorsitze Sr. Excellenz des Herm 
Handelsministers Marquis de Bacquelhem ahgehaltene Seszion des 
Stanteeisenbahnrathes nahm in Folge der in den Comitds vorans- 
gegangenen, sehr eingehenden Berathungen einen vollkomme.i glatteu 
Verlauf, und konnten die zuhlreichen Verhaydlungsgegenstände in 
einer sechsstündigen Sitzung eıledigt werden, 

Wie alljährlich fungirten als erster Punkt der Tagesordnung die 
‚Mittheilungen über die. Durchführung der vom Staatseisenbahnrati« 
in der letzten Session gefassten Beachlüsse,- sowie über wichtigere 
Vorkommnisse und Verfügungene, Die diesfällige Vorlage der 
Regierung enthält die Mittheilung über die Fröffnung neuer Linien, 
über die Errichtung einer k. k Eisenbahn-Betriebs-Direetion in 
Triest, über die Einschränkung der Verabreichung von Trinkbranntwein 
in den Bahnrestanrationen; über die Krrichtung von Haltestellen in 
Dschelin, Kitzmanje und Opeina, üher nachträgliche, jedoch minder 
wesentliche Aenderungen des Winterfahrplanes pro 1888— 1884, sowie 
über verbesserte Zussverbindungen in den Strecken Bludenz -Feldkirch, 
Lemberg-Ürzernowitz, Leoberedorf - Gutenstein, Wien» Eger-Brünn- 
Iglan und endlich Karlsbad-Eger, über die Verbessereng der Local- 
verhältnisse am Bahnhofs Bodenbach, über die Gewährung ermässigter 
Tarife - für den ‚Transport von Seefischen ab Triest, über die Gleich- 
stellung der Sidbahntarife von Laibach nach Triest für bestimmte 
Artikel mit jener der k. k Staatsbahnen. über die Verhandlungen 
mit den serbischen, bulgarischen und türkischen Bahnen wegen Er- 
stellung von Verbandtarifen, endlich über die Finführung einer Reihe 
von Tarifen. R 

Als Referent für „Angelegenheiten allgemeiner Natars fungirt 
Reichsrathsabgeordneter Dr. Russ, welcher- über die Berathungen 
des hiefür bestellten Comit«s Bericht, erstattet und Namens desselben 
folgende Anträge zur Annahme empfiehlt: 

1. Antrag des Mitglieder Ritter von Struszkiewiez, betreffend 
die Erriehtung einer Telögraphenstation und einer Frachten-Auf- und 
Abgabe auf dem Balhnhofe Chorzeliw der Localbahn Dembiea- 
tozwalöw. » 

2. Antrag, bezw, Wansch nach Mittlieilung der von der Staats- 
verwaltung abgeschlossenen Verträge über den Betrieb von Local- 
bahnen an den Staatseisenbahnrath. 

3. Antrag der Mitglieder Mattoni und Russ wegen Herstellung 
einer gedeckten Hnlle im Bahnhofe Karlsbad, 

4. Antrag des Mitgliedes Briess wegen Behebung im Herbste 
alljährlich wiederkehrenden Wagenmangels auf den k. k. Staats- und 
Privatbahnen. 

5. Der‘ Antrag des Mitgliedes Sr, Durchlaucht des Pürsten 
Salın wegen Begünstigung Jder’inländischen Indastrie bei Fisenbahn- 
Lieferungen. 
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6. Der Antrag des Mitgliedes Reich und Genossen, beim 
eventuellen Bau des zweiten Geleisss der galizischen Cari Ludwig- 
Bahn die Bauausschreibung: im Offertwege und in kleineren’ Losen 


vorzunehmen. 

Diese An werden h eingehender Begrändung seitens 
des Referenten und der Antragsteller, sowie nach lebhafter Discussion 
einzelner Punkte, theils stimmmeneinhellig, theils mit Majorität von 
er Versammlung angenommen. 

Die ‚Anträge der Mitglieder Mersi wegen Bau des zweiten 
Geleises in der Strecke Wörgl-Innsbruck, und des Mitgliedes Effmert 
wegen Errichtung &ines Centralbahnhofes in Pilsen werden,der Be- 
schlussfassung der, nächsten Session vorbehalten. 

Namens des Comitds für Fahrordnung und Pereonentarif referirt 
das Mitglied R. v. Lindheim, welcher aus den früher genannten 
»Mittheilungen«e die Einführung der Kilometerwerthmarken und die 
mit derselben im a er Jahre erzielten Erfolge herrorhebt, 
die als vellkommen befriedigend bezeichnet werden können. Die 
vollste Anerkennung verdiene das Bestreben der General-Direction 
das Geltungsgebiet dieser Werthmarken zu erweitern, wenn auch in 
dieser Richtung von Seite der inländischen Bahnen keinerlei Entgegen- 
kommen vorliege, 

Betreffend die in der letzten Session angereglen Verbindung 
der Wiener Bahnhöfe für den Personenverkehr werde als erster 
Schritt der Anschluss der Wiener Verbindungebahnzüge an den Schnell- 
zug Nr, 3 der Strecke Wien—Salzburg in's Auge gefasst, welcher 
zu diesem Zwecke in Hütteldorf einen kurzen Aufenthalt erhält. 

Die vorgelegten Grundzüge für den Sommerfahrplan 1889 werden 
im Prineipe genehmigt und sind als wesentliche Aendernngen gegen- 
über dem bisherigen Fahrplane lediglich die Verlegung, bezw. Wieder- 
einleitung der Schnellzüge 3, 4 und 6 zu verzeichnen. 


Zu diesem Pınkte der Verhandlung werden die folgenden An-, 


träge gestellt: 


1. Vom Mitgliele Hladik wegen Fortsetzung des Wien - 
Prager Ta ges-Courierzuges über Prag nach dem nordwestlichen Böhmeh 
(Jangbunzlau, Beichenberg)- 

2. Von den Mitgliedern Riedl und Genossen wegen Ein- 
führung eines Local-Schnellzuges auf der Böhmischen Westbahn und 
Einführung eines direeten Wagenüberganges von dieser auf die Pilsen- 
Priesener Bahn in Pilsen. 


3, Vom Mitgliede Baron Doblhoff wegen Verbesserung der 


Zugsverbindungen in der Strecke Gmünd— Wien. 

4. Vom Mitgliede Effmert wegen Abänderung, bezw. Ergän- 
zung des Fahrplanes in den Strecken Neugedein-Janovie-Taus, 

5. Von den Mitgliedern Ritter v. Proskovee, Briess, Reich 
und Genossen wegen entsprechender Fahrplan-Aenderung auf der 
mährisch-galizischen Städtebalın. 

6. Vom Mitgliede von’ Burgstaller wegen Einstellung von 
Waggons III. Classe in die Tagareilzüge der Südbahnstrecke Wien— 
we und Weiterführung des Zuges 12 Herpelje-Kozina bis‘ nach 
"ola. 

7. Vom Mitgliede Ritter von Struszkiewiez wegen Ab- 
änderung dee Fahrplanes der Localbahn Dembica —Rorwadsw und 
Ausgabe directer Fahrkarten von und nach der Hauptlinie der an- 
schliessenden Galiz. Carl Ludwig-Bahn, endlich 

8. Vom Mitgliede Reich wegen Einstellung von Waggons 
IN. Classe in die Courierztige der Galiz. Carl Ladwig-Bahn und 
Vermehrung der Züge dieser Bahn ab Krakau. 


Diese Anträge werden nach längerer Debatte von der Ver- 
sammlung angenommen und der Regierung zur geneigten Würdigung 
und Erwägung abgetreten. 

Besonderes Interesse wendete sich auch «dieemal den Ausführungen 
des Referenten für »Commercielle Angelegenheiten«, kuiser), Bath 
Mautner zu. Seinem Berichte über die Durchführung des in der 
letzten Session gefassten Beschlusses wegen Versicherung der auf den 
Lagerplätzen oder in den Bahnmagazinen auf Gefahr der Parteien 
lagernden Güter gegen Feuersgefahr konnte entnommen werden, dass 
diese Angelegenheit durch den bekannten Beschluss der Directören- 
Conferenz vom 8. März 1588 in einer. die Parteien hefriediganden 
Weise der Lösung zugeführt zei, und dass eine weitere Regelung noch 
darin gefunden werden könne, wenn seitens der Bahnen die Ver- 
sicherung auf den wahren Werth der Güfler und auf die zu den Zoll- 
änıtern gestellten Sendungen ausgedehnt werden. 

Ueber den von der Regierung vorgelegten Entwurf einer Ver- 
ordnung ‚des k. k. Handels-Ministerium, womit in Ergänzung der 
Verordnung des »Handelsministers vom 12. März 1879,:R. G Bi. 
Nr. 38, betreffend die Veröffentlichung von Refactien und sonstigen 
Begünstigungen im Güterverkehre auf Eisenbahnen, weitere Bestim- 
mungen getroffen werden, entepinnt sich eine längere Debatte und 
wird diese Vorlage schliesslich von der Versammlung mit Modifieationen 
im Principe angenommen 


Von basonderem Interesse waren sodann‘ noch die Beschlässe 
wagen Gleichstellung der Tarife für Transporte ron Oesterreich nach 
Ungarn und im Darchgangsverkehre nach Fiume, sowie gleichgestellter 
Tarife für Sendungen der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft mit 
jenen anderer Schiffahrts-Gesellschaften, sowie die gleiche Tarifirung 
galizischen Getreides, wie jenes rassischer Prorenienz. 

Die Anträge des Mitgliedes Baron Doblhoff wegen Tarif- 
Ermässigung für Sämerei-Proiuete und des Mitgliedes von Strasz- 
kiewicz wegen Tarif-Ermässigung für Spiritus und Anschaffung 
von Cisternenwagen werden dem Tarifeomit& behufs Berichterstattung 
in der nächgten Session überwiesen. 

Nach einer sehr eingehenden Beantwortung einer im Laufe der 
heutigen Verhandlung von dem Mitgliede Effmert eingebrachten 
Interpellation wegen baldigen Ausbaues der Localbahn Budweis— 
Salnau, aus welcher hervorgeht, dass die’ technischen Vorarbeiten 
für dieselben beendet sind und nur noch die Finanzirung seitens der 
Concessionire zu bewerkstelligen sei, schloss der Vorsitzende unter 
dem Ausdrucke des Dankes für die anstrengende, ununterbröchene 
sechsstündige Thätigkeit der diemjährigen Verhandlungen. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Der Eiffel-Thurm, Man max über den 300 m hohen, im Bau 
begriffenen und für die nächstjährige Pariser Weltausstellung fertig- 
zustellenden Eifel-Thurm rom ästhetischen Standpunkte denken wie 
man will, «5 muss man doch vom technischen zugeben, dass derselbe 
ein neuerlicher Beweis von dem ungeahnten Aufschwunge des Ingenieur- 
wesens ist, Denkt man der Zeiten vor fünfzig Jahren, wo man mit 
dem Baue von Eisenbahnen begann, so erkennt man, dass diese zu- 
nächst die Grundlage zu dem seither erfolgten Umsturz in die Be- 
dingungen des menschlichen Daseins. gelegt haben. Die Eisenbahnen 
sind Jie thatsächliche Ursache zur Entwickelung der Fisenindustrie 
gewesen, sei es in unmittelbarer Weise zur Erzeugung von Schienen 
und Schwellen oder in mittelbarer Weise von Brücken ete. Der 
ans dieser (elle entstandene Bedarf an Eisen und Stahl hat den- 
jenigen für alle anderen Zwecke weit übertroffen, und so eigentlich 
das eiserne Zeitalter geschaffen, für welches der Eiffel-Thurm in der 
That ein Achtung erforderndes Denkmal zu werden verspricht. 

Die Fundamente sind seit etwa einem Jahre vollendet and ist 
man seit jener Zeit in der Errichtung der eisernen Construction so 
weit fortgeschritten, dass eine Fertigstellung des Ganzen bis zum 
nächsten Frühjahr wahrscheinlich ist. Für jede Ecke der 4 Pfeiler 
erhebt sich aus dem allgemeinen Fundamente eine besondere Er- 
höhung, welche als Auflager dient. Die Oberfläche dieses Auflagers 
steht senkrecht zu dem Pfeiler, zwischen beiden ist ein gusseiserner 
Schuh von 3500 kg Gewicht eingeschaltet, auf dem ein Stahlgnss- 
stück von 2700 kg ruht. Der erwähnte Schuh ist hohl und zur Auf- 
nahme einer hydraulischen Hebevorrichtung eingerichtet. Das Gewicht, 
welches auf jeder Ecke aufliegt, beträgt MO t, während die hydraa- 
lischen Pressen für 800 t construirt und auf NM} £ geprüft sind, so 
dass man also im Stande ist, vermittelst der 16 hydraulischen 
Cylinder den Thurm mathematisch genau einzustellen, 

Mit dem Aufbau der Pfeiler konnte man ohne besondere Hilfs- 
mittel bis zu einer Höhe von 265 m vorgehen, weil sich bis darthin 
jeder Pfeiler in sich selbst trug. Darüber hinaus fiel die Schwerpunkts- 
linie ausserhalb der Grunddäche, und musste man von da ub ein 
Gerüst zu Hilfe nehmen, welches aus einem kräftigen Holsunterbau 
unter den drei inneren Kanten der Tfeiler bestand. Auf diese Weise 
konnte man bis zu 50 m Höhe weiter aufbauen und damit die Ober- 
kante des untersten Stockwerkes erreichen. Zur Hinaufschaffung der 
Baumaterialien bedient ıman sich beweglicher Kradne, welche bei &t 


Tragfähigkeit einen Halbinesser von 12 m besitzen. In einer 
Höhe von 55 m liegen die 4 schweren Qnerträger von je 54 m 


Länge, welche die Krönung des untersten Stockwerkes bilden; da sie 
nicht weniger ale 7 m hoch sind, und je TO t wiegen, so war en 
ihrer Anbringung die Errichtung ein«s kräftigen, hölzernen Gertstes 
erforderlich. Darnach wurde mit dem Aufbau des 2, Stackwerkes. bes 
gonnen nnd hatte man bis Mitte Juni drei Viertel desselben bereits fartig, 
so dass der Constracteur Eiffel voraussichtlich im Stande sein wird, 
den von ihm angegebenen Termin für die Fertigstellung des 2. Stock- 
werkes einzuhalten, 

Das gesummte Eisenwerk für den T hun wird in den Eiffel'schen 
Werken in Levallois Perret fertiggestellt, dort mit Bleimennig an- 
gestrichen und auf dem Marsfelde an richtiger Stelle angesetzt und 
rernietet. Die Gesammtzahl der zur Verwendung kommenden Nieten 
soll 2°, Millionen betragen. 

Zur Veranschanlichung der Riesengröse des Unternehmens mag 
als Curiosität noch mitgetheilt werden, dass die Banzeichnungen aus 
nicht weniger als 25m Blatt, von je 100.800 mn Grösse, bestehen, 
und dass zur Herstellung derselben 40 Zeichner thätig waren. 
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Die Dampfkessel-Explosionen im preussischen Staate 1877 bis 1886, 



























Anzalıl der Explosionen, der betroffenen Gewerbebetriebe, der erplo- 1877 
Gegenstand dirten Kessel ste. im Königreich Preussen 
1877 | 1878 | 1879 | 1850 1882 | 1883 | 1884 | 1885 | 1886 [zusammen 
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e) Engröhrige Sudrohrkessel.,......... — = - Ba er u Da ui E 1 _ N! B) 
fi Stehende Walzenkessel.....oncescacaaeo. 2 1 - | es - | 2 2 2 _ 2, u 
9) Locomobilkessel ......2... + »r. - - - 11 2 - |. ı- _ - _ | 2 
h) Schiffkessel.....---senrrruren ee _ 1 1 u - !i| 11 — 1 _ _ | 4 
;) Elliptieche Kessel mit 2 Flammröhren..... 1 — — | el _ _ - _ | 1 
Zusammen... 15 13 12 19 | 8 | 10 | 11 12 7 11 | 118 
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' ©) Comosion....su000esrasurnn ser rarenan ne 2 4 41 5 1! 4 5 6 2 4 | 3 
dj UVebermässige Dampfspannung ........... iı 2 = - 1% oe 2 1 2 | — - | ii 
e) Wassermangel.... 2.22. vrurnenanen anne 5 3 5 | | 565, 2 | |) 1 2 6 37 
T Kesselstein ... 222er er eennn neue eaene 1 1 1 u u | - | —_ 1 .. _ 6 
9) Wartungsfehler.......222r00. s 1 _ ı ! ı 1 an Fi u 1 —_ 1 7 
hr Sonstige Ursachen. „.u2oenceesseanenenen ge 1 2 1 _ - | 1 2 1 2 10 
| % Unbekannt. .2nneursen saeseaeaeeanene - 1 - | _ _ -- _ _ 1 
Zuamme... 6 ui o| si 1 | 2 !% 8) u 13) 
6. Zabl der bei den Erplosionen vergekommenen | | | ! | | 
Todtungen .... 2222224. .- BEIIELUERSEIRERER, Wi | 8 2 |) mw s' 18 19 | 12 | 8 Fi) 143 
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Neue Befestigungsweise vonSchienen. Der könig]. Regierungs- 
Bauführer Dachr schlägt eine neue Befestigungsart von Schienen 
auf hölzernen Querschwellen vor, zu welcher ihn die nachfolgende 
Betrachtung geführt hat. 

Die Thatsache, dass auf der Berliner Studtbahn der eiserne 
Langschwellen-Oberbau alimälig durch einen solchen mit hölzernen 
Querschwellen ersetzt wird, muss zur Vermuthung Anlass geben, dass 
dor Lungschwellen-Öberbau für den Betrieb dieser Bahn nicht die 
genügende Sicherheit gewährt. Dieser Mangel an Sicherheit kann aber 
offenbar nur durch Spur-Erweiterungen herbeigeführt werden, welche 
die erlanbts Grenze überschreiten, und diese wieder lediglich durch 
den Mangel ausreichender Querverbindungen. 

Es unterliegt nun wohl keinem Zweifel, dass den Mängeln, 
welche dem Langschwellen-Oberbau in dieser Beziehung anhaften, 
durch die Einführung des Querschwellen-Oberbaues beseitigt werden, 
wenn auf die dauernde Erhaltung der Spurweite genügende Sorgfalt 
vorwendet wird, d. h. also bei Holzschwellen, wenn eine rechtzeitige 
Umnagelung der Unterlagsplattes und ein rechtzeitiger Ersatz un- 
brauchbarer Querschwellen durch neve stattfindet. Dass biedurch aber 
bedeutende Unterhaltungskosten verursacht werden müssen, liegt auf 
der Hand, und diese Thatsache macht es erforderlich, auf Abhilfe 
zu sinnen, 

Wenn man alle diejenigen Befestigungsarten, welche für Schienen 
anf hölzernen Querschwellen neuerdings in Vorschlag gebracht und 
zam Theil auch schon zur Anwendung gekommen sind, daraufhin einer 
Prüfung nnterzieht, ob dureh dieselben alle diejenigen Forderungen 
erfüllt werden, welche ebensowohl in Besug auf die Verringerung der 
Unterhaltungskosten als namentlich im Interesse der Betriebssicherheit 
gestellt werden müssen, #0 muss ınan zum Schlusse kommen, dass 
sämtliche in Vorschlag gebrachte Befortigungsarten, wenn sie auch 


die unmittelbare Uebertragung der wagrechten Seitenkräfte auf gesund« 
Hirnholzflächen, die Herstellu«g und Erhaltung einer genauen Spur 
weite und die axiale Beanspruchung der Befestigungsschraaben be- 
wirken, in einer Beziehung mangelhaft sind, und zwar in der Wahl 
bezw. ıler Beibehaltung von Holzschrauben zur Befestigung der Schienen 
und der Unterlagsplatten auf den Schwellen; dass hierin noch en 
Mangel zu erblicken ist, ergibt sich ans der Betrachtang der Fin- 
wirkung des Schienenfusses anf den Kopf der Schraube. 

Es kann wohl nicht zweifelhaft sein, dass nach jedem Raddrurke 
die Schwelle vermöge ihrer Elastieität gegen die Unterlagsplatte «ren 
Stoss ausübt, der in geradem Verhältnisse zum Raddrucke steht und 
dass hiedurch auf den Schraubenkopf das Bestreben übertragen wird, 
die durch das Hineindrehen der Schraube bereits deformirte Loc 
wandung in senkrechtem Sinue zu zerstören. Eine Lockerung der 
Verbindung ist die unausbleibliche Folge dieser Beanspruchung, de 
dureh dns Anziehen der Schraube nicht beseitigt werden kann, wel 
die einmal zerstörte Lochwandung für das Schraubengewinde keinın 
Halt mehr bietet. Es muss also des Oeftern eine Umnagelung statt 
finden, durch welche die Brauchbarkeit der Schwelle aui kürzere Zit 
beschränkt wird, als wenn dieselbe lediglich von der Widarstand« 
fähigkeit des mit metallischen Salzen getränkten Holzes gegen Fänlniss 
abhängig wäre. 

Diesem Mangel könnte nun nach Daehr's Vorschlag in det 
Weise begegnet werden, wenn statt der Holzschrauben Schrauben 
bolzen zur Verwendung kommen, die durch die Schwelle hinderch 
and mit ihrem Gewinde in eine unten eingelassene Mutter hinsu 
reichen und ebenso wie die Holsschrauben angezogen werden. Diet 
Befeetigungsart mit ihren unleugbaren Vortheilen wor der je! 
üblichen Befestigung, die durch Anordnung von Keilen unter der 
Unterlagsplatte zur Herstellung einer genauen Spurweite, ferner dm; 
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8, 5, Die Coneessionäre haben sich beim 
Baue und Betriebe der concessionirten 
Bahn nach dem Inhalte der gegenwärtigen 
Coneessions-Urkunde und nach den vom 
Handeleministerium aufzustellenden Con- 
eessions-Bedingnissen sowie mich den dies- 
falls bestehenden Gesetzen und Veront- 
nungen, nantentlich nach dem Eisenbahn- 
Soncessions-Gesetze vom 14. September 
1864 {R. G. Bl. Nr. 23%) und der Eisen- 
bahn Betriebsordnung vom 16 November 
1851 {R. G. Bl. Nr. 1 vom Jahre 1852), 
dann nach den etwa künftig zu erlassen- 
den Gesetzen und Verordnungen zu he 
nehmen. 

In Ansehung des Betriebes wird von 
den in der Eisenbahn-Betiiebsorduung und 














den einschlägigen Nachtragsbestimmungen | 
chriebenen Sicherheitsvorkehrungen | 


vorg 
und Verkehrsvorschriften insoweit Umgang 
genommen werden, ala dies mit Rücksicht 











auf die besonderen Verkehrs- und Betriebs- | 


verhältnisse, insbesondere die ermässigte 
Fahrgeschwindigkeit nach dem Ermessen 
‚les Handelsininisteriums für zulässig 





kannt wird. und werlen diesfalls die vom! 


Handelsministerum zu erlassenden be- 
sonderen Betriebsrorschriften Anwendung 
finden 
& 6. Den Concessiorären wird das 
cht eingeräumt, mit besonderer Be- 
willigung der Staatsverwaltung und unter 
den von derselben festzusetzenden Be- 
dingungen «eine Actien - Gesellschaft zu 
bilden, welche in olle Rechte und Ver- 
bindlichkeiten der Concessionäre zu treten 
hat 

Die Ausgabe von Prioritäts-Obligationen 
ist ausgeschlossen. 

Dagegen wird den Concessionären «las 
techt eingeräumt. Prioritäts-Actien. welche 





bezäglich ihrer Verzinsung und Tilgung | 


den Vorrang vor den Stamm-Actien ge- 
niessen, bis zu dem von der Stunts 
verwaltung festzusetzenden Betrage nuszu- 
geben, 

Die Diridende, welche, bevor für die 
Stamm-Artien der Anspruch auf Dividende 
eintritt, den Frioritäts - Actien gebührt, 
wobei jedoch eine Nachzahlung aus den 
Erträgnissen späterer Jahre nicht stattzu- 
finden hat, dar! nicht höher als mit 5 
bemessen werden. 

Die Ziffer des effectiven sowie des 
Nominal - Anlagecapitals unterliegt der 
Genehmigung der Staatsverwaltung. 

Hichei hat als Grundsatz zu gelten, 
dass ausser den auf die Projertverfassung, 








den Bau unl die Einrichtung der Bahn, 
einschliesslich der Anschaffung des Fahr- 
parks, effectiv verwendeten und gehörig 
nachgewiesenen Kosten, zuzüglich der 
wihrend der Bauzeit wirklich bezahlten 
Interealarzinsen und des etwa bei der 
Capitalebeschaffung thatslichlich erwachse- 
nen Coursverlustes, keine wie immer ge- 
arteten Auslagen in Anrechnung gebracht 
werden dürfen. 

Sollten nach Ablauf den ersten De- 
triebajahres noch weitere Neubauten aus- 
geführt oder die Betriebseinrichtungen 
vermehrt werden, so können die dies- 
fülligen Kosten dem Anlagecapitale zu- 
gerechnet werden, wenn die Staats- 
verwaltung zu den beabsichtigten Nen- 
bauten oder zur Vermehrung der Betriebs- 
einiehtungen ihre Zustimmung  ertheilt 
hat und die Kosten gehörig nachgewiesen 
werden. 

Das gesammte Anlagecapital ist inner- 
halb der Concessionsedaner unch einem von 
ler Staatsrerwaliung zu genehmigmden 
Tilgungsplane zu tilgen 

Die Gesellschaftsstatuten sowie die 
Formularien der auszngebenden Stamm- 
nd Priorität » Actien unterliegen der 
Genehmigung der Staatsverwaltuns. 

8.7 Die Miltär-Transporte müssennach 
herahgesetzten Tarifpreisen, und zwar nach 
den in dieser Beziehung sowie rileksichtlieh 
der Begünstigungen reisender Militärs 
bei den Üesterreichischen Stantsbahnen 
jeweilig in Kraft stehenden Bestimmungen 
hesorgt werden. 

Diese Bestimmungen finden auch An- 
wendung auf die Landwehr beider Reichs- 
hälften, auf die Landesschützen Tirols, 
und zwar nicht nur bei Reisen auf 
Rechnung des yars, sondern anch bei 
dienstlichen Reisen auf eigene Rechnung 





‚zu den Wafenäbungen und Contrmls- 


versammlungen, ferner auf das Militär- 
Wachcorps für die Civilgerichte Wiens, 
auf die Gendarmerie sowie auf die mili- 
tärisch orgunisirte Finanz und Sicherheits- 
wache. 

Die Conressionäre sind verpflichtet, 
dem von den österreichischen Eisenbuhn- 
Gesellechaften abgeschlossenen Ueberein- 
kommen über die Anschaffung und Bereit- 
haltung von Ansrüstungsgegenständen für 
Militär-Transporte, die Else gezen- 
seitiger Aushilfe mit Fahrbetriebsmitteln 
bei Durchführung grösserer Militär-Trans- 


I ferner den jeweilig in Kraft stehen- 
Ü 


en Vorschriften für das Eisenbahuwesen 





im Kriege, sowie dem mit 1. Juni 1871 
in Wirksamkeit getretensen Nachtrags- 
Vcbereinkommen bezüglich des Transportes 
der in liegendem Zustande auf Rechnung 
des Militärärare zur Beförderung gelangen- 
den Kranken und Verwundeten beizutreten. 

Dieselbe Verpflichtung zum Beitritte 
gilt auch bezüglich dea mit den Bahn- 
gesellechaften zu Stunde kommenden 
U: bereinkommens wegen gegenseitiger 
Aushilfe an Persensl bei Durchführung 
grosser Milität-Transporte umd der Vor- 
schrift für den Militär-Transport auf Eisen- 
bahnen. 

Diese Verpflichtung liegt den Conces- 
sionären nur insoweit ob, als deren Er» 
füleng nach Massrahe des sechndären 
Charakters dieser Linie und der demzufolge 
rewährten Erleichterungen in Bezug auf 
Anlage, Ausrüstung und Betriebssystem 
durchführbar erscheint. 

Die Coneessionäre sind verpflichtet, 
bei Besetzung von Dienstposten im Sinne 
des Gesetzes vom I. April 1872 {R. G. Bl. 
Nr. 66) auf gediente Unterofficiere des 
Heeres, der Kriegsmarine und der Land- 
wehr Bedacht zu nehmen. 

& 8. Die Dauer der Coneession mit 
dem im & % At db, des Eisenbahn. 
Concessions - Gesetzes ausgesprochenen 
Schutze gegen die Errichtung newer 
Bahnen wird auf neunzig (#0) Jahre, vom 
heutigen Tage an gerechnet, festgesetzt, 
und sie erlischt nach Ablauf dieser Frist. 

Die Coneession kann von der Stnats- 
verwaltung auch vor Ablauf der obigen 
Frist als erlaschen erklärt werden, wenn 
die im & 3 festgesetzten Verpflichtungen be- 
züglich der Inangrifinahme und Vollendung 
des Baucs, dann der Eröffnung des be- 
triebes nicht eingelinlten werden, sofern 
eine etwaige Terminübersehreitimg nicht 
im Sinne des & 11, ht 1, des Eisenrbahn- 
Concessions- Gesetzes gerechtfertigt werden 
könnt 

&. 9 Die Coneessionäre sind ausser 
dem Falle einer ausdrücklichen Bewilligung 
von Seite der ıtsserwaltung nicht be- 
rechtigt, Jen Betrieb der coneessionirten 
Eisenbahn an dritte Personen zu überlassen. 

Der Stuntsverwaltung bleibt «as Recht 
vorbehulten, den Betrieb der concessionirten 
Bahn insbesondere in dem Falle, wenn die 
auschliessende Ungarische Westbahn in 
den Stastsbetrieb übernommen werden 
sollte, zu übernehmen und während der 
eodanı nach ührigen Concessionsdaner für 
Rechnung der Concessionäre zu führen- 








In diesem Falle sind der Stantster 
wultung die aus Anlass dieser D Ln- 
führung effscetiv erwachsenden, «v \ 
pauschalmässig  festzusetzenden Kasten 
dureh die Concessionilre zu vergüt 

Die Modulitäten dieser Betriebsfährung 
sind dureh einen mit den Coneessionären 
abzuschliessenden Betriehsrerfrag “u 
regeln, 

$%. 10. Die Concessionäre sind ver- 
pfichtet, der Staatsverwaltung über deren 
Verlangen jederzeit die Mithenützung der 
Balın für den Verkehr zwischen sel 
bestehenden oder künftig erst herzusteller 
‚len, im Staatsbetriebe befindlichen Bahnen 
derart einzuräumen, dass die Stautster- 
!waltung berechtigt ist, unter freier Fest 
stellung der Turife, ganze Züge oder ein- 
zeine Wagen über div mitbenützte Bahn 
oder einzelne Theilstrecken derselben gegen 
Entrichtung einer angemessenen Ent- 
'schädigung zu befördern oder befördern 
zu lassen. Diese Mitbenützung hat jeduch 
nur insoweit stattzufnde als hiedurch 
der eigene regelmässige Betrieb der mit- 
benätzten Bahn nieht gestört wird 

Die Feststellung der zu entriehtenden 
Entschädigung erfolgt nach den als Bei 
Inge © zur Comwrssione - Urkunde vom 
1. Jänner 188% für (ie Kaiser Ferdina: 
Nordbahn im Reichsgesetzblutte, Jahrg 
1886, Seite 
stimmungen, 












































s. 11. Die ehült 
sich das. Hecht ssionirte 
Bahu »ach deren und In- 





betriebsetzung jelerz den auch- 
stehenden Bestimmungen einzalösen!: 

1. Zur Bestimmung des Einlo 
preises wenion.die jährlicher Teinerträgnisse 
der Unternehmung während der dem 7 
punkte der Einlösung vorau 
letztabgeschlussenen sichen Jalte beziffert, 
hievon die Reinerträgnisse derunglünstigsten 
zwei Jahre abgeschlagen, und wird sudann 
r durchschnittliche Reinerteog deröbrigen 
fünf Jahre berechnet 

2. Sollte jedoch die Einlösung vor Ab 
lanf des siebenten Betriebsjahres erfolgen 
oder der in Gemässheit der Bestimmungen 
lim Alsatze 1 ermittelte durchschwittliche 
' Reinertraz nicht wenigstens «inen Ja 


betrag «erreichen, welcher jener Anmmität 


























; gleichkomnt, welch: zur S*,igen Ver- 
'zinsung des von der k. k. Staatsrerwaltung 


| genehmigten Actiencapitals unıl zur Tilgung 








des letzteren innerhalb der ganzen Con 
| cessionsdauer notwendig ist, 34 wird (ler 
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die lediglich axiale Beanspruchung der Befestigungsschrauben und 
die unmittelbare Uebertragung der horizontalen Seitenkräfte auf 
esunde Hirnholzfächen der Schwelle erzielt werden, bringt er in der 
»Dentschen Bauzeitung* zur Keuntniss der Fachgenossen mit der Bitte 
dieselbe näher prüfen zu wollen. 

Bezüglich der Verwendung von Keilen zur Regelung der Spur- 
weite hebt er hervor, 
in Krümmungen drei verschiedene Keile mit gleicher Steigung von 
1:12 verwendet gedacht sind, so zwar dass durch zwei gleiche Keile 
unter jeder Schiene die Spur-Erweiterung von 0 bis 10. mm, durch je 

- einen um 5 mm schmäleren. diejenige ron 10 bis 20 mm und durch 
je einen um 10mm schmäleren diejenige von 20 bis Almm erzielt 
wird. Ein weiterer Vorzug liegt bei der Verwendung von Keilen zu 
diesem Zwecke darin, dass dieselben eine gleichmässige Zurichtung 
der Schwellen für gerade wie gekrümmte Strecken gestattet, ein 
Vortheil, der für die Praxis nicht zu unterschätzen ist. 

Eins scheint ihm für die Verwaltungen, welche vielleicht grosse 
Mengen normaler Unterlagsplatten und verzinkter Holzschrauben vor- 
räthig haben, von Wichtigkeit zu sein; dass ist die Beantwortung 
der Frage: Wie kann mit den vorhandenen Mitteln eine Befestigung 
der Schiene ansgeführt werden, die nur genaue Regelung und Er- 
haltung der Spurweite und eine blos axiale Beanspruchung der Be- 
festigungsschrauben sichert? 

Wendet man für den ersten Zweck dasselbe Mittel an, das die 
vorgeschlagene Befestigungsart hiefür besitzt, nämlich die Keile, und 
schafft zur Erreichung des anıleren Zieles Ringe mit wagrechter oberer 
Fläche an, so dürften beide Ziele mit den geringsten Mitteln erreicht 
und zugleich ein Uebergaug yon der jetzigen zu der neuen Befestigungs- 
art geschaffen sein. 

Dampfbremse für Verschiebeloeomotiven. Die Französische 
Ostbahn hat nach zweijährigen günstigen Versuchen, bei einer Verschieb» 
locomotive neben der Si ie eine Dampfbremse anzuwenden, bis 
Ende 1885 weitere 47 Verschiebelocomotiven mit dieser Bremse ver- 
sehen, die sich bisher vollkommen bewährt hat. Die Dampfbremse 
hat unstreitig mehrere Vortheile für sich, indem zunächst das Ver- 
schieben schneller erledigt werden kann, da die Zeit zur Auffassung 
und Ausfährung des Bremszeichens durch den Heizer gespart wird, 
der Heizer weniger angestrengt wird und seltener Irmtiümer vor- 
kommen, Die Einrichtung dieser Bremse, die in » Kerne genıral d. 
chem. d. f.« veröffentlicht erscheint, zeichnet -sich dureh Einfachheit 
aus, besonders gilt dies vom Bremsdampfschieber im Dome, welcher 
gleichzeitig zum An- und Abstellen des Dampfes zur Bremse und zur 
Steuerung des Bremseylinders dient; der Kolben des letzteren verharrt 
bei gelöster Bremse unter Einwirkung einer Feder in der höchsten 
Lage, während ‚as Bremsgestänge nach Absperrung des Brems- 
dampfes durch sein Eigengewicht und: eine Feder abgezogen und 
gelöst erhalten wird. Bei jeder Lösung der Bremse wird durch einen 
Handhebel der Ablasshahn im Baume oberhalb des Bremskolbens 
geiffnet, sonach alles Condensationswasser aus Schieberkasten, Leitung 
ond Cylinderraum abgelassen. Die Locomotiven äussern bei 9 Atnio- 
sphären Druck im Kessel einen Bremsdruck von 61%, des Schienen- 
druckes. Zwei Umdrehungen des Handrades zum Schieber, an welchem 
etwa Ikg Umfungskraft zu leisten ist, reichen für die Verschiebung 
desselben in die Endstellungen aus; die Dampfleitung ist mit 22 mm 
liehter Weite ausgelührt. Die ganze Bremseinrichtung (einschliesslich 
Handbremse) wiegt 810 kg und kostet etwa 1420. Mk.; davon entfallen 
auf die Dampfbrems-Einrichtung 150 kg und 376 Mk. Die Kosten für 
Unterhaltung ond Brennstoff, sowie Schmierang sind sehr gering, die 
“ Handhabung der Bremse ist sehr bequem, Das Ahreissen der Zughaken 
in Folge zu kräftigen Bremsens, was in der ersten Zeit häufiger vor- 
kam, wird sicher vermieden, nachdem das Loromotirpersonale die Rege- 
lung — welche eine sehr vollständige ist — auszunutzen gelernt hat. 

Mit derselben Einrichtung sind in der ietzten Zeit auch D0 
Tender zu Achtkupplern, welche vielfach während des Güterzug- 
dienstes auch Verschiebdienst auf den Bahnhöfen zu leisten haben, 
eingerichtet worden, auch bei diesen hat sich diese Bremse durchaus 
bewährt. 


CHRONIK. 


Sequestration der Lemberg-Uzernowitz-Jassy Eisenbahn 
| Linie). Ans der nun vorliegenden amtlichen Publication 
er rumänischen Regierung in Betreff der Seqnestration der rumänischen 
Linien der Lemberg-Üzernowitz-Jassy Eisenbahn, welche das königliche 
Deeret, wie auch ministerielle Referate über diese Angelegenheit 
enthält, Jassen wir in deutscher Uebersetzung nachstehend das Wich- 
tigste folgen: 

»In Anbetracht des Referats des Ministers für öffentliche 
Arbeiten, Z. 10115, durch welches er die Verhängung des Stauts- 
sequesters auf die von der lemberg-Uzernowitz—Jassyer Eisenbahn- 
Gesellschaft in Betrieb gehaltenen rumänischen Linien empfiehlt; in 


dass -für die verschiedenen Spur-Eı weiterungen ' 


"tragen; 


Erwägung, dass die Betriebs-Conti der rumänischen Linien, welche 
ron der Lemberg- Üzernowitz-Jassyer Gesellschaft verwaltet werden, 
zur Grundlage nicht as, merichgr ge haben. welche in Gemässheit 
einer regelrechten Actenführung in der Buchhaltung vorgenommen 
wurden, nicht von Belegen begleitet sind und zahlreiche Unregel- 
mässigkeiten enthalten; in Erwägung, dass es dem Stante unmöglich 
ist, diese Conti zu prüfen und zu verifieiren, da bei dem Sitze des 
dirigirenden Comites, des legalen Organs der Gesellschaft in Bukarest, 
eing eigene und gesonderte Buchführung für die rumänischen Linien 
nicht existirt; in Erwägung. dass sich aus dieser Thatsache viele 
Unzukömmlichkeiten zum Nachtheile des Staates ergeben ; in Erwägung, 
dass im Gegensatze zu den Dispositionen des Artikels 15 des Cun- 
cessionsaetes und im Gegensatze zu dem schiedsrichterlichen Spruch 
vom 15. Mai 1872 die ramänischen Linien keine eigene und gesonderte 
Verwaltung haben, nachdem das dirigirende Comit“ in Bukarest und 
die Betriebsdirection in Jassy Orgune ohne alle Vollmachten sind und 
nur der Form halber existiren; in Erwägung, Jass im Gegensatze 
za den vielen Aufforderungen, die seitens der Regierung ergangen 
sind, die Concessionäre sich immer geweigert haben, den Stipnlationen 
des Artikels & mit Bezug auf das rollende Mäterial Rechnung zu 
in allgemeiner Frwügung der schlechten Verwaltung der 
rumänischen Einien durch die Lemberg-Czernowitz-Jassyer Gesell- 
schaft, die sowohl aus den Betriebsrechnungen des Jahres 1847, sowie 
der früheren Jahre constatirt worden ist, und in Anbetracht des 
Artikels 30 der Üoncessionsactes heschliessen wir: Die rumänischen 
Linien der Lemberg-Üzernowitz Jassyer Gesellschaft werden auf Risico - 
und Gefahr der Concessiopäre sequestirt. Der Sequester wird am 
18. (30.3 October 1888, 12 Uhr Mittags, gelegt Mit "der Legung 
dee Sequesters ist der Minister für öffentliche Arbeiten betraut und 
wird als Executor des Sequesterf der General-Director der Stants- 
eisenbahnen, Herr G, J. Duca, und im Falle der Verhinderung des 
Herrn Daca der General-Subdireetor derselben Verwaltung, Herr 
E. Mielesen. ermannt. Jedes Verwaltungs- oder Betriebsrecht des 
dirigirenden Comit«s in Bukarest und des Betriebs-Direetors in Jassy 
hört am 18, (30) October 1888, 12 Uhr Mittags, auf. Sümmtliche 
Beamten der sequestrirten Linien sind unter die Befehle des Seqnester- 
Exeentors am Tage seines Eintritts in das Amt gestellt.“ . 
Das Referat des Ministers der öffentlichen Arbeiten an den 
Ministerrath sagt im Eingange: 
»Die Lemberg - Czernowitz-Jassy Eisenbahn - Gesellschaft (ru- 

mänische Linien) hat der Regierung die Betriebs: Rechnungen für 
das Jahr 1837 zur Genehniigung vorgelegt. Aus diesen Rechnungen 


resultiren: Lei 

Brutto-Einnahmen.. 02.2.2... RT BOT 3, 126.153.57 
Aungabon-... zussorarussesunene Hrn teens 2,710.915.21 
1 77 ,- | WERPEETERTERUOHELLELTERBEETTELTELLEBERE 415,238,36 
Hievon das Agio für die Conversion der Staategarantie . 363.942.75 
Verbleibt pro 1887 ein Saldo von....uccreesenn erens 51.295,61 


Ohne vorläufig in die Details der von der Gesellschaft vor- 
gelegten Zählen einzugehen, baschränke ich mich nur darauf, zu be- 
merken, Jass nach einem siebzehnjährigen Betriebe diesgr Strecke 
der Staat noch 820%), der durch die Concessions-Acte stipulirten 
Garantie zu bezahlen hat. Sollte dieses Resultat etwa ein einzel- 
stehendes Factum, als die Folge eines exceptionell schwachen Be- 
triebsjahres, oder eine von einer guten Verwaltung unabhängige Ur- 
sache sein? Gewiss nicht, und um die Resultate der Verwultung der 
rumänischen Linien der. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesell- 
schaft besser beurtheilen zu können, "nehme ich die Retriebs-Ergeb- 
nisse der letzten fünf Jahre, so wie selbe in den Berichten der 
Gesellschaft vorgelegt wurden, zur Basis, ohne die vom Staate aner- 
kannten Ziffern in Betracht zu ziehen. 

Die Ziffern sind folgende: 


Irutto-Elanabmen Ausgaben Netto» Einnahmen 

Jahre “pur per Lad 
Kilometer Kilometer Kilometer 

Lei Lei Lei 
1883... arcrıe 15.681.005 -12.230.61 340.15 
1866.12 0 00 15.644.13 *» 13.124,08 2515.15 
1880.22... 24. :16.869.90 11.251.652 4348.38 
1006. anna 14.243.088 10.588,56 3669.52 
1887 .rerarou re. 13.96.04 11.961.16 2620.09 
Derchsehnitt der fünf Jahre - 
15.279.865 11.336.01 3318.70 


Nehmen wir als Vergleich die Betriebsresultate der Stauts- 
linien für die gleiche Periode, und ich bemerke dabei, dass dieser 
Vergleichsmodus der für die Verwaltung der Linien der Lemberg- 
Czernuwitz - Jassy - Eisenbaha vortheilhalteste ist, zumal vom Jalıre 
1883 bie 1887 die staatlichen Linien durch die Eröfinung neuer 
Linien stets an Ausdehnung gewannen. Diese Strecken haben durch 
ihren geringen Verkehr stark auf die allgemeinen Finnahmen ge- 
drückt, ebenso wie durch den Bau der neuen Strecken sich bei . 


run 
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alten Linien mehrfache Supplementar-Arbeiten als nothwendig heraus- 
stellten. Ferner wurden vom Jahre 1883 an die Tarifsätze auf den 
staatlichen Linien stark herabgesetzt; denn für Frachtbeförderung 
trat eine 32procentige Reduction ein. Alle diese Vorkommnisse be- 
standen auf der Strecke Roman-Jassy-Suczawa-Botuschan nicht. 


Bratto-Elanabms Ausgaben Nettn-Einnahınen 
Jahre per per per 
Kllomster Kilometer Kilometer 
Int Lei Lei 
) 1). Pe 19.070,19 10.668.48 38.71 -» 
1BB4.22 222200.» 17.105,36 10.704.092 540. 
IRBR. Fionnsaenn 16.49.95 10.623.17 6326.78 
BOB.» anna 16.698.58 10.481.989 6216.59 
) 1.1. 7 Zee 14.469,89 8.966.10 3503.79 
——Durehschnii der fanf Inhre Fu 
16,858.79 10,289.32 6509.47 


Wenn wir somit zwischen den Brutto-Einnahmen, Ausgaben und 
Netto-Einnahmen per Kilometer zwischen beiden Eisenbahnen eine 
Parallele ziehen, so constatiren wir die folgenden Durehschnittsziffern 
für die letzten fünf Betrieb-jahre: 


Lemberg-Cxernowitz Romänische 
, Jassy-Kisenbahn a ge 

» ei Du 
Brutto-Einnahme per Kilometer........ 15.279.86 16.868.794 
Ausgaben per Kilometer ... 222.22... - 11.961,16 10.289,32 
Netto-Einnahmen per Kilometer.....+.- 3.318,70 6.669,77 


Die Brutto-Einnahmen per Kilometer sind mit 934", kleiner 
ale auf dem Linien der Staatsbahnen, während die Ausgaben per 
Kilometer anf 16°35°%, grösser sind, was einer Netto-Einmahme per 
Kilometer von 979", weniger als auf den Linien der Staatsbahnen 
gleichkormmt. . 

Ohne in Details uns einzulassen, beschränken wir uns nur 
darauf, einige Ziffern hervorzuheben. Bei der Central-Verwaltung der 
Staatsbahnlinien sind die Ausgaben per Kilometer 489,75 Fres. und 
bei den Linien der Lemberg-Czernowitz Jassy-Fisenbahnen 1789 Fres,, 
d. h. mehr als dreieinhalbmal grösser, was aus der folgenden Tabelle 
hervorgeht: 


Lemberg-Caernowite 


Jassy-Bahn Btantabahnen 
6 Ausgaben den f Ausgaben 
ee Aurgabes Kilometer Ausgaben Kilometer 
Lei Lei kei Le 
1888... 2000n enıne 263.063 1130 462 38% 387 
Ts PUPPE EEE 373.058 1670 649.809 429 
5, 1 PER 656,598 2931 742.465 577 
1886.. sur40000440 315.710 1409 749.013 566 
Im Durchschnitt... 1785 489,75 


Nehmen" wir den Durchschnitt der Reparaturen einer Locomotive 
gleichfalls für die letzten fünf Betriebsjahre, so constatiren wir: 


Reparaturpreis einer Locamotive. 


Lemberg. Czernuwite- Hanäsische 
. Jansy Ban Stastsbahnen 
Jah Lei Lei 

IBAR..22wearenn as 9191 3470 
VB8%.404024 00040 5959 3739 
IOEB. ur 65388 3829 
1886, ernennen 4944 3291 
ISBl een as TO38 3225 
Iın Durchschnitt. 6884" 3571 


Das heist, die Reparatur einer I,ocrmotive kostet im Durch- 
schnitt für die Periode der letzten fünf Betriebsjahre bei der Lem- 
berg-Czernowitz-Jassy Bahn um 92%, mehr als bei den Staatsbahnen. 
Was die Einheitspreise der Materialien betrifft, so sind dieselben 
bedeutend grösser als die analogen Preise, welche bei den Stants- 
bahnen gezahlt werden. Bei manchen Artikeln sind die Preise sogar 
doppelt so gross. 

Wenn wir schliesslich ‘zwischen den Bratto-Einnahmen und 
-Ausgaben einen Vergleich ziehen, so erhalten wir für die Periode 
1883--1987 folgende Resultate: 


Jahre Ioswberg-Csersnwiir- Bumänische Stants- 
Jassy-Eisenbabn bahnen 
1 RE Bas ®, Bert, 
IBGh 20440; - y2s >» 6225 
BBBb, ..4..... Yes 028 » 
1586. .,... Be.) De sb» 
im Durchschnitt 8T’os", ae, 


Das heisst ein Mittel von 870%, auf den Linien der Lemberg- 
Czernowitz-lassy Eisenbahn und 6047*,, auf den Strecken der Staats- 
bahnen. 

Diese Ziffern sprechen tür sich selbst und beiäifen keines 
Commentars. 


nn a Een 


Aus all dem geht hervor, dass die Verwaltung der rumänischen 
Linien der Lemberg Czernowitz-Jassy Eisenbahn in einer für den Staat 
direet nachtheiligen Weise vor sich geht und dieser Stand der Dinge 
durch nichts gerechtfertigt werden kann. z 

Nach Feststellung dieser Hauptsache kommen wir zur Betriebs- 
rechnung für das 1887 zurück. 

Aus dem Berichte der vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
mit der Verifieirung der vorgelegten Rechnungen betrauten Commission 
geht hervor: 

1. Die Betriebsrechnungen basiren sich nicht auf eine ordnungs- 
mässige Buchführung. 

2. Den Rechnungen liegen keine ÖOriginalbelege bei. 

3. Die im Jahre 1586 gemachten Ausgaben sind in die Rechnungen 
dieser Periode gar nicht eingetragen, sondern figuriren erst in jener 
vom Jahre 1887 und dies gegen alle Vorschriften einer ordnungs- 
mässigen Buchführung. Es geschah dies aber aus dem Grunde, weil 
sonst die Rechnungen pro 1586 statt mit einem Saldo von 4761.41 Lei 
mit einem Defieit abgeschlossen hätten. 

4. Beim Vergleiche der verschiedenen, mit Lieferanten ab- 
geschlossenen Verträge stellte es sich heraus, dass dieselben Lieferungen 
mit verschiedenen Preisen im Vertrage, im Hauptbuche und im 
Schema figuriren. 

5. Die Finheitspreise des Materials werden in Wien festgesetzt, 
ohne dass der Staat hierüber irgend ein Controlmittel besässe, 
Comite dirigean!, sowie die Betriebs-Direction in Jassy spielen in 
dieser Capitalsfrage eine vollkommen passive Rolle. Nachdem jedes 
Controlmittel dem Stante verweigert ist, gab sich die Gesellschaft 
alle Mühe, ganz nach eigenem Ermessen vorzugehen und je nach 
Belieben die Preise zu erhöhen oder zu reduciren, so dass iım Jahre 
18865, nachdem die Betriebsrechnungen festgesetzt waren und die 
Gesellschaft vor einem Defieit stand, sie die Ausgaben um die runde 
Sunme von 119.777 Lei einfach herabsetzte, was zur Genüge die 
Elastieität der Ziffern beweist 

6. Einzelne vom Ockonomate in Paseani gemachte Bestellungen 
figuriren mit anderen Preisen als jene, welche für den gleichen Artikel 
auf den rumänischen und österreichischen Linien der Gesellschaft 
gangbar sind, So sind neu hergerichtete Schienen aus den Werkstätten 
von Pascani in die Staatsrechnungen mit 76 Lei per Tonne ein- 
gestellt, während die Gesellschaft den Euterseichlechen Linien im 
Jahre 1887 2234 Tonnen solcher Schienen zum Preise von 56 Lei 
per Tonne verkanfte. 

7. Was den Werkstättendienst betrifft, so ist jede Controls 
über die gemachten Ausgaben unmöglich, da eine regelrechte Buch- 
führung mangelt. 

8. Die Gesellschaft stellt ferner dem Staate die Ausgaben für 
den Titre- und Conpendienst ie Rechnung, die nicht zu den Betriebs- 
auslagen gehören. 

Aus dem Vorhergehenden resultirt: 

1. Die Verwaltung der rumänischen Linie geschieht in einer 
für den Staat sehr ungünstigen Art, ö 

2, Die Betriebsrechonngen sind unregelmässig geführt. 

3. In Folge des Mangels einer eigenen und für die rumänischen 
Linien abgesonderten Verwaltung mangelt dem Staat jedes Control- 
mittel, 


Zum Schlusse des Referates heisst es: 


»Wenn wir die Lage des Staates gegenüber den Concessionären 
der Linien Jassy-Roman-Suezawa-Botuschan resumiren, so constatiren 
wir einerseits eine schlechte Verwaltung und die Belastung des 
Staates in einer nicht zu rechtfertigenden Weise, sowie eine ÖOrgani- 
sation, die keinen andern Zweck hat, als sich in systematischer Weise 
jeder Staatscontrole zu entziehen und diese überhaupt unausführbar 
zu machen, Andererseits werden durch dieses Vorgehen die essentiellsten 
Bestimmungen des Coneessions-Actes, betreffend die Verpflichtungen 
dem Staate gegenüber. in direeter Weise verletzt. 

»Diese für den Staat so nachtheilige’Situation” kann nicht mehr 


| lünger fortwähren. Im Uebrigen lautet der Art. 30: Die im Concessions- 
| Acte angeführten Stipulatienen werden selbstredend nur dann giltig 


sein, wenn die beiderseits eingegangenen Verpflichtungen sowohl vun 
dem einen wie von dem anderen Theile gewissenhaft erfüllt werden. 
Während der Staat jederzeit in serupulüser Weise seine Verpflichtungen 
erfüllte, stellten sich die Concessionäre dureh Verletzung der Artikel 6, 
15, 18 ausserhalb des Gesetzes, — Schliesslich in Anbetracht, dass 
die Betriebsrechnungen der von der Lemberg-Uzernowitz-Jassy Eisen- 
bahn verwalteten mmänischen Linien nicht im Sinne einer ordaungs- 
mässigen Buchführung verfasst sind. keioe Rechnungsbelege enthalten 





und zahlreiche Unregelmässigkeiten aufweisen: 

| »da sich ferner der Staat in die Unmöglichkeit versetzt zieht, 

| diese Rechnungen zu controliren und zu verificiren. da sich beim 
Sitze des Comitd dirigeant keine eigene und für die rumänischen 

| Linien abgesonderte Buchhaltung befindet: 


Das 
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da auf diese Weise für den Staat und zu dessen Nachtheil 
eich zahlreiche Unzukömmlichkeiten ergeben; 

»da ferner, entgegen den Bestimmungen des Art. 15 des Con- 
cessions-Actes, sowie der Arbitral-Sentenz vom 15. Mai 1872, die 
rumänischen Linien keine eigene und für sich abgesonderte Verwaltung 
haben, ferner das Cumitd dirigeant in Bukarest und die Betriehs- 
organe in Jassy Institutionen ohne Maächtvollkommenheit sind und 
nur der Form nach bestehen; 

»da trotz der wiederholten Aufforderungen seitens der Regierung 
die Concessionäre sich stets weigerten, den Stipulationen des Art. & 
bezüglich des rollenden Materials nachzukommen; 

»da somit im Allgemeinen die schlechte Verwaltung der rumäni- 
schen Linien der Lemberg-Crernowitz-Jassy Eisenbahn erwiesen ist 
und dies sowohl durch die Betriebsrechnungen des Jahres 1887, sowie 
durch jene der vorangegangenen Jahre erwiesen scheint — 

so habe ich mit Bezug auf den Art. 30 des Concessions-Actes 
die Ehre, Ihnen, meine Herren Minister, die Seguestrirung der rumäni- 
sehen Linien der Lemberg-Üzernowitz-Jussy Eisenbahn-Gesellschaft 
auf Rechnung und Gefahr der Concersionäre zu beantragen. Falls 
auch Sie den Vorschlag des Unterzeichneten gut heissen sollten, so 
ersuche ich Sie, das beiliegende Journal zu unterzeichnen und mich 
zu ermächtigen, dasselbe auch der Allerhöchsten Genehmigung 
Sr. Majestät des Königs vorlegen zu dürfen. 

Bukarest, 8.17. October 1&h«, 

Der Minister der öffeutlichen Arbeiten: 


Alexander B, Stirbey m. p.a 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Das gefertigte Comits beehrt sich zur gefälligen Kenntniss 
zu bringen, dass in dieser Saison der 


I. Vergnügungs- Abend 
am Freitag, den 9. November 1888 im Clublocale unter B e- 
theiligung von Damen stattfinden wird. Nachdem diese 
Zusammenkunft den Charakter einer geselligen, ungezwungenen 
Unterhaltung wit ganz improvisirtem Programm tragen soll, 
wird eindringlichst ersucht, in gewöhnlicher Toilette zu 
- erscheinen. — Speisen und Getränke werden & la carte servirt, 
Getanzt wird nicht. Versammlung um 8 Uhr. — Entries 
für- ein Clubmitglied mit einer Dame gegen Vorweisung der 
Mitgliedskarte frei. Entree für Gäste (Damen und Herren), durch 
Clubmitglieder eingeführt, 50 kr., und sind die Karten in der 
Clubkanzlei in Empfang zu nehmen. 
Das Geselligkeits-Comite. 


Excnrsion der Mitglieder des Club österr, Eisenbahn- 
Beamten. Am 24, October d. J. hat der Club unter zahlreicher 
Theilnahme eine Exzcursion in das k. k. technologische Gewerbe- 
Museum unternommen, 

Die Herren wurden von dem Director der Anstalt, Herm Hof- 
rath Exner, empfangen und besichtigten zunächst die ungemein reich- 
haltigen Sammlungen des Museums. Hierauf wurden dieselben in die 
Prüfungsanstalt für Bau- und Maschinenmaterial geleitet, woselbst 
Herr Ingenieur Kirsch die hier ausgestellte — in unserer letzten 
Nummer näher beschriebene — Zerreissmaschine von Emery demon- 
strirte und einen Zerreissversuch mit einem eisernen Rundstahe vor- 
nahm. Von hier aus führte Herr Professor Carl Schlenk die Herren 
durch die Lehrwerkstätte der Seetion für Metallindustrie und Elektro- 
technik und durch die Maschinenanlage für die elektrische Beleuchtung 
der Anstalt in die von ihm geleitete Versuchsstation für Flektro- 
technik. Hier erklärte der Herr Professor in anschaulichster Weise 
einige der wichtigsten und neuesten Messinstrumente, Galvanometer, 
Photometer ete. j 

Nachdem nech die unter Leitung des Professors Dr. Ritter v. 
Perger stehende Section für chemische Gewerbe mit ihren Laboratorien 
und die Section für Holzindustrie mit den zugehörigen Lehrwerk- 
stätten besichtigt worden war, hielt der Director Herr Hofrath Exner 
in einen der geräumigen, durch elektrisches Licht prachtroll er- 
leuchteten Lehrsäle an die Herren eine Ansprache, in welcher der- 
selbe noch interessante Details und; Aufschlüsse Ober die Gebahrung 
der Anstalt mittheilte, den :fortwährenden Aufschwung derselben 
constatirte und hervorhob, dass nach dem jetzigen Stande die Zu- 
kunft der Anstalt eine vollkommen gesicherte sei. 
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Nachdem noch der Vice-Präsident Herr Ober-Inspeetor Tedesco 
Namens des Club den Dank ausgesprochen hutte, war die interessante 
und lehrreiche Exeursion beendet. Sp. 


1. Clubversammlung am 30. October 1888, Vice-Präsident 
Ober-Inspeetor Tedesco eröffnet die Versammlung mit folgenden 
Mittheilungen : 

Vom Sohne des verstorbenen Hofrathes Oberma yer'ist ein 
Schreiben folgenden Inhaltes eingelangt: 

»Hochverehrtes Präsidium! 

Ich erlaube mir hiemit in meinem Namen, sowie im Namen 
meiner beiden Schwestern Irma und Ida dem hochverehrten Präsi- 
dium für die, zu Ehren unseres verblichenen Vaters, Herrn k. k. Hof- 
rath August Obermäyer, veranstaltete Gedenkfeier, dem Herrn Regie- 
rungerath Dr. Alesander Eger für seinen ausgezeichneten Nachruf 
und allen Herren Clubmitgliedern für ihre warme Theilnahme den 
tiefgefühltesten und innigsten Dank auszusprechen, und gestatte ich 
mir die ergebene Bitte, dies den gechrten Herren Clin mitgliedern 
in geeigneter Weise bekannt zu machen. 


Mit ausgezeichneter Hochachtiing 
August Obormayers 


Unser Clnbmitglied Herr Isidor Rabinek, Ober-Ingenieur der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, ist am 30, September 1. J. 
gestorben, Ich bitte Ihr Beileid durch Erheben von den Sitzen zum, 
Ausdruck zu bringen. (Die Versammlung erhebt sich.) 

Der Lesetisch hat eine Bereicherung dadurch erhalten, dass die 
Journale: „Railway Presse (London), » El Ingeniero Ciol« (Buenos 
Aires), » Polytechnikums Hannover), »Der deutsche Eisenbahn Beamter 
(Berlin), » Unirersum« (Leipzig) angeschaflt wurden. -- Herr Regie- 
rungsrath Raspi hat dem Club ein Exemplar des » Journal des de- 
bats« zur Verfügung gestellt. Sur 

Das Vergnügungs-Comit« wird in dieser Saison vier. 
Vergnügungs-Abende unter Betheiligung von Damen, eine Sylvester- 
Feier, einen grösseren Dainen-Abend init Tanz, eine Frühjahrs- und 
eine Sommer-Excursion veranstalten. 

Der erste Vergnügungs-Abend findet Freitag den 
% November, 8 Uhr Abends, statt und wurden die näheren 
Details bereits darch die Clabzeitung bekanntgegeben. 

Ich gestatte mir aufmerksam zu machen, dass für die Vergnü- 
gungs Abende keine separaten Einladungen erfolgen. 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 6 No- 
vember statt, nnd zwar wird Herr Friedrich Steiner, 
Professor und Prorector der k. k. technischen Hochschule in Prag, 
über das Thema: »Wie man den Eisenbahnbrücken dan Puls 
fühlte sprechen und seinen Vortrag mit Experimenten illustriren. 

Hierauf hielt, von lebhaften Beifalle begrüsst, Herr Prof, Dr. 
Zehden den angekündigten Vortrag über »Stanleys, Der Vor- 
tragende entwirft ein anschauliches Bild der Thätigkeit des berühmten 
Afrikareisonden und weist darauf hin, dass dieser Mann es gewesen 
sei, der die grossen Fäden der Afrikaforschung, die vor ihm ge- 
sponnen wurden, zusammengefasst habe, und dass Stanley das für 
die Afrikaforschung sei, was Stephenson für den Eisenbahnbetrieb 

ewesen sei, da er den Rohbau der Entschleierung des schwarzen 

Erätheiles fertiggestellt habe. Der Redner besprach hierauf die grosse 
Congofahrt Stanley’s 1876-77, die seinerzeitige Wirksamkeit Stanley's 
als Leiter der » Association internationale du Congo,« und - ein- 
gehend die im Jahre 188% auf der Berliner Conferenz beschlossen# 
Gründung des unter der Sonveränetät des Königs der Belgier ste- 
henden Congostaates und die eulturellen Verhältnisse desselben dar. 
Zum Schlusse verwies der Redner darauf, dass es dieser Souverän 
sei, der alles Mögliche aufbiete, um über den derzeitigen Aufenthalt 
Stanley's in Afrika Nachrichten zu bekommen. In Uebereinstimmung 
mit den Atrikaforschern Lenz. Dr. Holub u. #, w. vermuthet der 
Vortragende, dass Stanley toch am Leben sei, betont aber hiebei, 
dass, falls sich dies bewahrheitet, die Lage des grossen Alrika- 
forschers in Folge des bedeutenden Wuchsens der mohamedanischen 
Bewegung gegen das Christentham sich jedenfalls verschlechtert habe. 
Es sei immerhin in hohen Grade bezeichnend, dass sich gunz Europa 
heute für Stanley lebhaft interessire, und dass eine jede Notiz über 
seinen Verbleib als eines der wichtigsten Tagesereignisse aufgefasst 
werde. 

Die interessanten Ausführungen des Herm Prof. Dr. Zehden 
wurden sehr beifällig aufgenommen, und dankte ihm der Vorsitzende 
mit warmen Worten, indem er den Wunsch aussprach, dass Prof. 
Dr, Zehden den Club richt bald wieder mit einem Vortrage erfreue. 

Hierauf wurde die Versammlung geschlossen. 
a MAURER 

Druckfehler-Beriohtigung, 

In Nammer 44 anf Boite 498, zweite Spalte, in der letzten Zeile soll es richtig : 

»Dortor Eugen Daempf« heissen. 
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Das Atelier für Photographie und Malerei in Wien, 
IX., Markigasse 5 (Klement Wazele) gewährt den Clubmitgliedern 
folgende Preis-Ermässigungen, und zwar: Für Photographien: Einzeln- 
Aufnahmen in Visiteform 12 Stück 2 f. 50 kr.,„6 Stück I fl. 50 kr; 
in Cabinetformat 12 Stück 10 8, 6 Stück 5 #; Grüppenbilder bei 
Abnahme von mindestens 5 Stück per Stück I fl; für Oelporträts 
nach eingesandter Photographie 25°, Nachlass, 


GHISTAVY MÄNTDZIL 
Buchbinder, Wien, IV., Grüngasse 4, 

“ vorferfigt und liefest 10346 

selld und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 


j für Eisenbahnen 
und deren Bureaur. — Leistungsfähig, Ausserste Lieferung, 














a Kbrentiplom be ndan 1884 


10453 X. u. ik. Patent. 


mE DBeltia-Metall sg 


“mpfiahlt für Lockilischw, bauiiche znı industriellen Zwecke aller Ari 


Die ästerr.-ungar. Delta-Ketall-Fabrk H. W. BECKER, 


—— TEN, 1., Loibriogersirasse Nr. Ib, m— 


Goldene Medallte 
Antwerpen 1884. 


FR. WLACH & COMP. 
für Signliirange- und Beleuchtung -Gegenstände 


Eisenbahnen, Btrassenbahnen mi Tramways. 
WEN, Ill. Bez., Lorbeergasse 13 













10943 





1034 


k. k. Hof- und 


| Metall- und Broncewaaren-Fahrik, 
Matall- uud Eisengiesserei. 


landesbefugte 


Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Erste and grössts Fahrik In Ossierrsich-Ungarn ren Han- und Möhel- 
beschläcen in allen Metallen, bezw. Compositionen. Gegensländ» werden nach 
Zeiebnungen oder Modellen in allen Metalivn. u a und Grangusns 


gegossen und appretirt. Rrsengung von Pheapherbrusee Pheospherknpfer. 

Bpecialltäten, Fabrikation aller Kissnbahn-Artibel und Buschläge 

für Waggons zus obigen Metallen, von Kisenbabs - Billeikänien nach 
schen Systems 
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"DER CONDUCTEUR.“ 


Offieielles Coursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen 


erscheint 1umal im Jahre, — Aeunderangen, weiche swischen Jen Erscheinungs- 
Terminen der Hofle eintreten, erscheinen als Nachträge und werden den T. T. Herren 
Abonnenten grails und frames sachgeliefert, — Dur Ilimstrirte Führer an den 
Bahnen Ist im Jahrgang 1888 uoch wesentlich bereichert worden — Pränumera- 
tiens-Gebühr für dus ganze Jahr 5 fl. 6, W., (mit franco Postversendungt. 


Einseimn Hefte 50 kr., mit franco Portversendung 00 kr. — Kleine 
Ausgabr sit inländischrn Fuhrpiänen Preis 30 kr, 


Pränumerationen, 


welche an jedum beliebigen Tags beginnen können, jedoch nur gunzjährig ange- 
nommen werden, erbitte per Post-Anweisung, 


war da Nachnahme-Sendungen des Berng wesentlich verlleuern. 52 


Die Verlagshandlung R. v. WALDHEIM 
in Wien, IL, Taborstrasae 52. Expedition: I, Bohuloeratrasse 13. 


WIEN, L Besirk, Maria-Therssienstrasse Nr. #4 


PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. landespriv. 


Teppich- und Möhelstoff-Fabrikanten 


Hauptniederlage: WIEN, I., Stock-im-Eisen 6. - 


Lieferanten 


für sämmtliche österr. Eisenbahnen, Dampfschiffe und 


Waggonfabriken für Velour, Damaste, Teppiche, Vorhänge, 
Cocosmatten, Tapeten etc. £ Waggons, Wartesäle, Bureaur etc. 


Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest. 
Fabriken: 


Wien, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko (Böhmen), 
Lissone (Italien), Bradford (England), Aranyos-Maroth 
(Ungam). 

Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teeppichen, 
Möbelstoffen, Vorhängen, Portieren, Tischdecken, Bettdecken, 
Cocosmatten, Papier-Tapeten ete. etc. von den einfachsten 
bis zu den elegantesten. . 


Fabriks-Preise. — 
NB, Bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen. 





ss" Für Eisenbahnen. 4 


Patzfäden, Gurten, Tapezierer-Löinen, Sack. 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 








Für Localbahnen 
Industrie- und Dampfstrassenbahnen. 


-z= Dampfläutewerk ww- iür Locomotiven, Typen 3. 4 
und 5, ınit Stahlguss- oder Gussstahlglocke. Neueste, ver- 
besserte Ausführungsart. 2500 Stück in 6 Jahren! Von allen 
Stuats- und Privatbahnen Deutschlands angewendet Von alleu 
Behörden empfohlen, In der Deutschen allgemeinen Aus- 


stellang für Unfallverhütung in Berlin 1889, unter Nr 87, 
Probeläutewerke franco und 


Gruppe XIX, officiell ausgestellt. 
verzollt. Auskünfte bereit, 


Robert Latowski in Breslau. 


Direstion der Attent. 
Witikowtirer Iksrghau- and 
Kierabütten-Uewarkschalt. 
&o. 11066 1 A. Witikowitz (Mähren), 2%. April 1888, 
Ihrem Wunsche# mit Geohtiser vum 25 er. germ untsprechand, bestätigen 
wir Ihuun, dass wir seit dem Jahre 1985 fünf normalspnrige Lacumatiren mit 
Yhrem Danıpf Läutewerk ausgerfhistst haben md mit denselben vollständig 3% 
frieden sind, indew die Appurat» immer anstandsies fnnetiomirten und „elhst 
better bei dem Ausserst strengen Winter te versaglan 
Die Schallwelte der Ülocken int mehr grons, mudarch die Sicher- 
heit des Betriehen bedentend erhöht wird, gegen die Sigunie wit der 


Bampfpfelfe. Hoebschtend 
wittkowltzer Elsenwerks-Dirsatios- 


(Type 3 mit Stahlgussglocke.) \Bwtersehrift.ı 





— 








"—"Digeaiham. Horanngabe umd Verlag des Clab- 
ui sesert. Eisenbahn-Beamsten. 


Pür die Boiactiom verantwortlich: 


AUGUST KITTER ». OU. 


Druck der ‚STEYNERMÜHL- is Wien 
Für die Druckerei verantwortlichs ALBERT FIkTb- 








Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung, 


Abonnements und Insarate 
werden nagenomman In der 
Administration 
WIEN, 1, Eschenbachgumse 11. 


Redsction: 
WIEN, 1, Erhenbachgamss II. 


Reiträge werden uanh Tersiaberung haumrirt. 
Minuseripte werden nieht anrückgestelht 


ORGAN 


des 


(lub österreiehischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag 


Abonnement inc. Postversendung 
in Oesterreich-Ungem: 
Ganıihrig 8. 5 — Haltöährig ft DER 
Für das deutsche Reich: 
Gnnıjährig Mark Ik Hafkjüsrig Mark & 
Im Übrigen Auslande: 
Ganajährig Prrs. 20. Halljänrig Frea 
Einzelne Nummern 15 kr. 


Offen Beciumationen pörtsfrel, 











Wien, den ıl. November 1888. 





Xl. Jahrgang. 








IV. Clubrersammlung: Dienstag den 13, November 
1888, 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Franz Perner, In- 
spectors der k. k. General-Direction der üsterr, Staatsbahnen, 
über; nDie Ausstellung der österreichischen Eisenbahnen in der 
Tubiläums- Geiwerbe- Ausstellung Wien 1888. 

I ZZ LU U; 


Die Vereins-Lenkachsen. 


Nachdem nunmehr seit ungelähr zwei Jahren bereits 
eine nennenswerthe Anzahl Lenkachs - Construetionen an 
Wagen einzelner Verwaltungen in Gebrauch genommen und 
zum Verkehr im Vereinsgebiete zugelassen worden sind, er- 
scheint es zeitgemäss, einen kurzen Rückblick auf den Ver- 
lauf dieser Angelegenheit zu werfen, wobei wir der Haupt- 
sache nach den Ausführungen in der vom Verein Deutscher 
Kisenhahn-Verwaltungen kürzlich veröffentlichten diesbezüg- 
lichen Ausgabe folgen, während wir in Betreff des Wesens 
der Lenkachsen im Allgemeinen auf die Abhandlung in 
Nr. 52, Jahrg. 1885 unserer Zeitung zurückweisen. Den mit 
der Zeit mehr und mehr hervortretenden Bedürfnisse der 
Anwendung von längeren Güterwagen mit entsprechend 
grösserem Radstande stand, soweit man sich nicht zum 
Bat von Wagen mit Drehgestellen entschliessen wollte, im 
vorigen Jahrzehnte der anf den Radstand bezügliche $. 135 
der technischen Vereinbarungen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen entgegen*), welcher bestimmte feste 


*; D.eser Paragraph lautete: »Für Bahnen, welche in freier 
Strecke vielfache Carven haben, ist zur Schonung des Materials zu 
empfehlen, den festen Radstand der Achsen der Wagen nicht grösser 
zu nehmen als 


A350 m bei Unrven von 200 m Radins 


Doom » » » mo» 
Boom >» » 40 m 
on m » » 500 m » 
Ban * v » 600 m ® 
Toon m» » Aber 6b m « 


Bei Wagen mit mehr ala zwei Achsen alıne Drehgestell soll. 
wenn der Radstand über 4 m beträgt. für die Mittelachsen eine ent- 
sprechende Verschiebbarkeit angeordnet werden. 

Für den Radstand der Güterwagen ist ein kleineres Mass als 
2-wo m zu vermeiden umd das Mass von Krems m in der Reel als 
Maximum anguschen, 


De se ERBE 


Radstände für die verschiedenen Curvren empfahl, wobei 
für Güterwagen als Maximum & m anzuschen war. 

Die unbestimmte und unverbindliche Fassung dieses 
Paragraphen, die zu verschiedenen Auffassungen Anlass gab, 
führte im Jahre 1879 zu einer Aenderung des genannten 
Paragraphen, nach welchem grössere Radstände ohne Ge- 
fährdung der Betriebssicherheit als zulässig erklärt wurden, 
ohne dass jedoch hiemit eine bindende Verpflichtung aus- 
gesprochen war, welche übrigens vielen Verwaltungen mit 
Rücksicht auf die ihnen erwachsende grössere Abnützung 
der Schienen billigerweise auch nicht zugemuthet werden 
konnte, 

Um einerseits durch Anwendung langer Wagen dem 
Verkehrsbedürfnisse Rechnung zu tragen, und hiebei anderer- 
seits zugleich die Vortheile grosser Radstände in Bezug 
auf ruhigen Gang der Fahrzeuge und Verminderung der 
Widerstände in den geraden Strecken sich zu verschaffen, 
ohne gleichzeitig deren Nachtheile in Bezug auf das Be- 
fahren von gekrümmten Linien in den K uf nehmen zu 
mässen, hatten bereits vor längerer Zeit einige Vereins- 
verwaltungen angefangen. für Wagen mit grossen Radständen 
Einrichtungen für Einstellung der Achsen 
nach dem Mittelpunkte in den Krümmungen 
anzuwenden. Eine von den früher gebräuchlichen derartigen 
Anordnungen abweichende Ausführung von Klose, welche 
auf der Weltausstellung im Jahre 1873 die Aufmerksamkeit 
der Techniker erweckte, gab auch in weiteren fachmänni- 
schen Kreisen die Anregung, der praktischen Lösung dieser 
Frage theils unter Auwendung des von Klose verwirklichten 
neuen Gedankens, theils unter Beibehaltung und weiterer 
Ausführung der älteren Anordnungen von Neuem erhöhte 
Aufmerksamkeit zuzuwenden, Falls es gelang, diese Vorrich- 
tungen bei sicherer Wirksamkeit bezüglich der richtigen 
Achseneinstellung auf denjenigen Standpunkt der Vollkom- 
menheit zu bringen, dass sie allen Anforderungen des Be- 
triebes genügten, so konnte, abgesehen von dem in der 
Verminderung der Widerstände begründeten eigentlichen 
Vortheile dieser Einrichtung, die Erwartung gehegt werden, 
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dass derartige Wagen in Folge ihrer Fähigkeit, allen vor- 
kommenden Bahnkrümmungen sich anzupassen, von den die 
Grösse des Radstandes beschränkenden Bestimmungen des 
$. 135 ausgenommen und von allen Verwaltungen unbean- 
standet übernommen werden würden. 

Es machte sich indessen auch in dieser Beziehung 
ein Widerstreit der Meinungen insoferne geltend, als 
manche Verwaltungen diese neuen, noch nicht hinreichend 
erprobten Anordnungen ein nach dem damaligen Stande 
dieser Frage erklärliches und zum Theil berechtigtes Miss- 
trauen entgegenbrachten, während diejenigen Verwaltungen, 
welche derartige Wagen besassen, naturgemäss bestrebt 
waren, denselben die Anerkennung allgemeiner Ueber- 
gangsfähigkeit zu verschaffen. Wenn auch besondere An- 
weisungen des Personales in Betreff dieser Wagen er- 
lassen wurden, so wurden damit die Schwierigkeiten beim 
Uebergange derartiger Wagen auf fremde Strecken nicht 
beseitigt, vielmehr noch erhöht, zumal in Ermangelung 
einer unzweifelhaften Kennzeichnung der betreffenden Wagen 
die sich stetig mehrende Sonderanweisung zuletzt zu Ver- 
wirrung und Irrthümern der ausführenden Beamten führten, 
so dass sich bald das Bedürfniss einer einheitlichen und 
allgemeinen Behandlung der Angelegenheit von Vereins- 
wegen herausstellte. 

Ein den Kreisen dieser Verwaltung entstammender 
Antrag, welcher der Commission für technische und Betriebs- 
angelegenheiten zur Berücksichtigung bei der im Gauge be- 
findlichen Revision der technischen Vereinbarungen über- 
wiesen worden war, beschäftigte diese zuerst im Jahre 1881, 
wobei sie nach eingehender Berathung zu dem Vorschlage 
gelangte, in den erwähnten Paragraph der technischen Ver- 
einbarungen einen die Zulässigkeit von Wagen mit Lenk- 
achsen unter gewissen Bedingungen gewährleistenden Zusaiz 
aufzunehmen, 

Dieser Antrag wurde, trotz vielfachen Widerstandes, 
welchen derselbe zu überwinden hatte, in der allgemeinen 
Techniker-Versammlung zu Graz am 19. Mai 1882 und 
in der General-Versammlung zu Breslau am 31. Juli urd 
T. August 1882 zum Beschlusse erhoben und mit allgemein 
verbindlicher Wirkung dem nach der Revision mit 137 be- 
zeichneten mehrerwähnten Paragraphen eiuverleibt, Die be- 
zügliche obligatorische Einschaltung des 8. 137 der »Tech- 
nischen Vereinbarungen« vom Jahre 1882 hatte nach diesem 
Beschlusse folgenden Wortlaut: 

»Wagen mit durch den Verein, resp, dessen tech- 
nische Commission approbirten Einrichtungen, welche 
eine radiale Einstellung der Endachsen in den Krüm- 
mungen gestatten, sind zuzulassen. Solche Wagen haben 
beiderseits auf den Hauptträgern die Aufschrift: ‚Appr. 
Lenkachsen‘ zu tragen.« 

Nachdem damit eine rechtliche Grundlage für die Zu- 
lassung von Lenkachsen geschaffen war, bedurfte es jedoch 
noch längerer Zeit, ehe dieselbe thatsächlich zur Anwen- 
dung kommen kounte. Es stellte sich nämlich heraus, dass 














die bis dahin mit den verschiedenen Lenkachs-Anordnungen 
gemachten Erfahrungen noch nicht ausreichenden Anhalt 
boten, um ein zutreffendes Uribeil über die wichtigsten in 

Frage kommenden Eigenschaften derselben zuzulassen. Um- 

fassende und zweckentsprechende Versuche in dieser Rich- 

tung waren bis dahin nur seitens der sächsischen und w- 

garischen Staatsbahnen angestellt worden; von diesen lagen 

zur Zeit nur die Ergebnisse der Versuche vor, welche sei- 

tens der letzteren Verwaltung auf Veranlassung der Pri- 

miirungs-Commission ausgeführt worden waren, die aller- 

dings schätzensweıthe Anhaltspunkte boten, allein für die 

zuverlässige Beuriheilung der Zweckmässigkeit und Betriebs- 

sicherheit derartigen Ansuchen noch nicht genügten. 

Behufs Eılangung weiterer Grundlagen erging daher 
auf Anregung der technischen Commission an alle Vereins- 
Verwaltungen das Ansuchen, die Ergebnisse der etwa auf 
ihren Strecken zur Anwendung gekommenen Lenkachs- 
Anordnungen an eigenen nnd fremden Wagen bekam zu 
geben, und zwar in Bezug auf: a) die Wagengattung (Per- 
sonen- oder Güterwagen), dj die Einstellbarkeit der Achsen 
in Krümmungen, im beladenen und unbeladenen Zustande, 
e) den Einfluss der Einstellvorrichtungen auf den Gang der 
Wagen bei verschiedenen Geschwindigkeiten, d) den Wider- 
stand der betreffenden Fahrzeuge in Geleiskrümmunge 
gegenüber demjenigen steifachsiger Wagen. 

Gleichzeitig wurden die Vereins-Verwaltungen erswil, 
nach den vorstehend aufgestellten Gesichtspunkten und be- 
sonders bekanntzugebender Vorschrift mit Lenkachs-Anon- 
nungen Versuche anzustellen auch rücksichtlich der Com- 
eität der Laufflächen, und die Ergebnisse mitzutheilen. 

Auf Grund dieser Aufforderung gingen von einer An- 
zahl von Vereins-Verwaltungen Mittheilungen über die in 
dieser Richtung gemachten Versuche und Erfahrungen ein. 
Auch der norddeutsche Eisenbahnverband, welcher nament- 
lich in Bezug auf die Verminderung der Widerstände bei 
lenkachsigen Wagen Versuche veranlasst hatte, die auf der 
sächsischen Staatsbahn ausgeführt worden waren, stellte die 
hiebei gewonnenen Ergebnisse der Commission für technische 
und Betriebsangelegenheiten des Vereins Deutscher Eisen- 
basn-Verwaltungen zur Verfügung. Da indess auch dieser 
Stoff noch nieht für die Beantwortung aller zu lösenden 
Fragen ausreichend schien, so wurden später noch weitere 
Versuche auf den österreichischen und ungarischen Staats- 
bahnen vorgenommen, deren Ergebnisse in der Sitzung der 
technischen Commission zu Budapest am 29. und 30. Mai 
1585 mfindlich mitgetheilt wurden. Auszüge aus den seitens 
der königl. Eisenbahn-Direction zu Köln (linksrheinisch). 
der königl. sächsischen Staatsbahnen und der ehemaligen 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn hiezu gelieferten 
Stoffe sind, ersterer im »Organ«, Jahrgang 1885, letzterer 
in »Glaser's Annalens, Jahrgang 1884, veröffentlicht. 

Ein besonderes Augenmerk war bei allen vorgenom- 
menen Versuchen der Bestimmung des Widerstandes lenk- 
achsiger Fahrzeuge in Krümmungen im Vergleiche zu dem- 





nenn. 
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jenigen steifachsiger zugewendet worden. Es hatte sich hie- 
bei durchweg eine selır beträchtliche Verminderung der 
Widerstände bei Anwendung der Lenkachsen ergeben, ein 
Umstand, welcher die bis dahin der Frage gewidmete Be- 
achtung nicht allein rechtfertigte, sondern der Angelegenheit 
noch eine erhöhle Bedeutung verlieh. Die Aufgabe, welche 
der seitens der technischen Commission niedergesetzten Sub- 
commission für die weitere Förderung der Lenkachsen- 
Angelegenheit oblag, bestand, abgesehen von der allgemeinen 
Prüfung der Frage auf Grund des vorliegenden Stoffes, in 
der Aufstellung von Bedingungen, welche an die Zulassung 
von Lenukachsen geknüpft werden sollten. Ausserdem war 
derselben die fernere Aufgabe zugewiesen, die Bedingungen 
des ruhigen Ganges der Wagen überhaupt zu ermitteln. 

Nachdem sich die vorgedachte Subeommission ihrer 
Aufgabe in einem Schlussbericht im Jahre 1885 entledigt 
hatte, wurde hierauf von der technischen Commission eine 
neue Subeommission gewählt mit der Aufgabe, die ein- 
gehenden Anträge auf Gutheissung von Lenkachs-Anord- 
nungen einer Vorprüfung zu unterziehen, und der technischen 
Commission entsprechende Vorschläge für Annahme oder 
Abweisung zu unterbreiten.“ 

Bei der Vorprüfung der ersten, Anfangs 1886 ein- 
gegangenen Anträge durch die Subeommission ergab sich, 
dass die von den Antragstellern vorgelegten Zeichnungen 
nicht vollständig genug waren, um nach denselben die Zu- 


‘ lassung der angemeldeten Anordnungen in solcher Form 


aussprechen zu können, dass jede Vereins-Verwaltung un- 
zweifelhaft darüber unterrichtet war, welche Theile der 
Anordnung bei Wagen mit als zulässig erklärten Lenkachsen 
in beliebiger Form und Anordnung ausgeführt werden können, 
und für welche eine bestimmte Form und Anordnung vor- 
geschrieben ist. Die Commission sah sich daher veranlasst, 
unter Benützung des Berichtes vom September 1885, aus- 
führlichere Bedingungen für die Prüfung von Lenkachsen 
aufzustellen, welche unter der Bezeichnung »Grundzüge für 
die Zulassung von Vereins-Lenkachsen« in der General- 
Versammlung des Jahres 1886 genehmigt und zu einem 
Bestandtheile der Vereinsgesetze erhoben wurden. Diese 
Grundzßge haben wir in unserer Zeitung Nr. 36, Jahrg. 1886, 
Seite 662, vollinhaltlich mitgetheilt. 

Gleichzeitig wurde in jener General-Versammlung eine 
Abänderung des $. 137 der „Technischen Vereinbarungen« 
beschlossen, nach welcher der allgemein verbindliche, auf die 
Lenkachsen bezügliche Absatz den nachstehenden Wortlaut 
erhielt, welcher Wortlaut auch von der diesjährigen General- 
Versammlung aus Anlass der Revision der »Technischen 
Vereinbarung« ($. 11%) bestätigt wurde: 

»Wagen mit durch den Verein, beziehungsweise dessen 
Commission für technische und Betriebs-Angelegenheiten 
geprüften und gutgeheissenen Einrichtungen, welche eine 
selbsttbätige Einstellung der Endachsen in der Richlung 
nach dem Mittelpunkte der Krümmungen gestatten, sind 
ohne Rücksicht auf die Krümmungsverhältnisse der Strecken 


allgemein zuzulassen, Solche Wagen haben beiderseits auf 
den Hauptträgern die Aufschrift: ‚Vereins-Lenkachsen‘*) zu 
tragen«, 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Ueber die Verschuldenshaftung der Eisenbahn-Unter- 
nehmungen bei Verletzungen des Bahupersonales 
anssorhalb des Dampfkraftverkehres. 


(Behln«s.) 


Usber die Appellation beider Streittheile erkannte das 
k. k. Oberlandesgericht in Wien mit Urtheil vom 15. Mai 1888 
sub Z. 6529: 

»Dis geklagte k. k. priv. galizische Carl Ludwig-Bahn- 
Actien-Gesellschaft in Wien ist schuldig, dem Kläger Stanislaus Z.: 

I. am ersten eines jeden Monates, vom 1. December 1880 
angefangen, auf dessen Lebensdauer, den in der Klage an- 
gesprochenen Betrag von 17 fl. 6. W. sammt 6°%,, vom 
Fälligkeitstermine einer jeden Monatsrate lanfenden Verzugs- 
zinsen bis inclusive Mai 1885, von da ab aber nur 5°, Ver- 
zugszinsen; 

II. den Betrag von Zweitausend Gulden als Schmerzens- 
geld sammt 6%, Verzugszinsen vom 8. October 1883, als dem 


Klagszustellungstage, endlich 

IL. die, mit Ausschluss der gleichfalls von der Geklagten 
zu bezahlenden vorgemerkten Sachverständigen-, Uebersetzungs- 
und Stempelgebühren bestimmten Processkosten des Klägers 
im Betrage von 297 fl 12 kr. und die Appellationskosten des- 
selben pro 30 fl. binnen 14 Tagen bei Execution zu bezahlen. « 

Gründe: 

»Ueber den Klagsansprach des gewesenen Bahnarbeiters Stanis- 
laus Z. gegen die Carl Ludwig-Balın 

»1. Auf Besahlung der lebenslänglichen monatlichen Verdienst- 
entgangs-Bente von 17 R. sammt 6%, Verzugszinsen vom Fiällig- 
keitstage; 

a2. auf Bezahlung der Schmerzensgeld-Beträge von 500 fl. 
und 10.000 A, sammt 6°, Verzugszinzen vom Klagtage und Gerichts- 
kostenersatz, verurtheilte das Wiener Landesgericht die Geklagte zur 
Bezahlung eines monatlichen Rentenbetrages von 9 fl. und eines 
Schmerzengeldbetrages von 500 fl., wies die Mehransprüche des 
Klägers ab, und sprach die Aufhebung der Gerichtskosten beider 
Theile aus. 

sGegen dieses Urtheil appellirten beide Streittheile; der 
Kläger, weil in dem appellirten Urtheile ein Mitverschulden seiner- 
seits an seiner Verunglüäckung angenommen, die Schadenshaftung 
halbirt, das Schmerzensgeld viel zu gering bemessen und Gerichts- 
kosten-Aufhebung ausgesprochen wunle; die Geklagte, weil ein 
Verschulden ihrerseits angenommen, die Schadenshaftung halbirt, 
und die von ihr erhobene Verjährungs-Einhebung nicht beachtet 
worden sei. 

»Der erste Richter hat aber mit Recht ein Verschulden der 
geklogten Bahngesellschaft an dem, dem Klagsanspruche zu Grande 
liegenden Unglücks-Ereignisse ungenommen. 

„Abgesehen dann, daes die oberlandesgerichtliche Bestätigung 
der vom Lemberger Handelsgerichte erfolgten Weisung des früher 
dortgerichts erhobenen Klagsanspruchs wegen Incompetenz 
keineswegre formell die Auwendung des Gesetzes vom D. März 1869, 
R. G. B. Nr. 27, auf den vorliegenden Rechtsfall ausschliesst, und 
wenn man selbst dem Standpunkte der beim Wiener Landesgerichte 
eingebrachten zweiten Klage entsprechend, und weil das Ungläck 
nicht im Dampfkraft -Verkehre einer Eisenbahn erfolgte, mit Aus- 

*) Ausführungs-Bestimmung. Der Aufschrift »Vereins- 
Lenkachse« wird noch der Buchstube A oder B mit nachfolgender 
Ziffer beigefügt. Die mit A bezeichneten Lenkachsen sollen in allen 
Zügen, die mit 3 bezeichneten nur in Zügen mit einer grüssten Ge- 
schwindigkeit von 50 km Verwendung finden, jedoch bleibt es der 
freien Vereinbarung von Verwaltung zu Verwaltung überlassen, ob 
Wagen der Classe B auch für Züge von mehr als 50 km Geschwin- 
digkeit übernommen werden sollen Die dem Buchstaben A und B 
nachfolgende Ziffer gibt die Nummer der Constructionsart an. 
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sehliessung der durch das bezogene Gesetz für das Verschulden der 
Fisenbahn-Unternehmung begründeten Vermuthung dem Kliger 
den Nachweis einer Verschuldenshaftung der Geklugten auferlegt, so 
ist diese Verschuldenshaftung gesetzlich aus den $8. 3. 19, 55, 
60 und 71 der Fisenbahn-Betriebsordnung vom 16. Norember 1851, 
R. 6. B, Nr. 1 er 1852, abzuleiten, und ist das Verschmiden selbst 
im vorliegenden Falle schon durch das Gutachten der Sach- 
verständigen eounstatirt, wonneh es, weun gleich ein Brücken- 
gerüste von der fraglichen Construetion niebt im Allgemeinen ge- 
rıdezu als gefährlich bezeichnet werden könne, doch von der Vorsielt 
geboten gewesen wäre, für einen sicheren, eventuell continnirlicher. 
Beleg des Gerüstes. vielleicht durch mit Nügeln befestigte Bretter, 
Sorge zu tragen. Nach übereinstimmenden Zeugen-Aussagen steht 
aber fest, dass zur leichteren Vebersteigung des provisorischen 
Brückengerüstes zwischen den Schienen unmittelbar vor dem Ueber 
fahren einzelne Bretter lose über die Schwellen gelegt wurden seien, 
dass ferner die Bahn hart hinter jener Übersetzung bergan zu steigen 
begann, und dass gerade bei jener Graben-Uebersetzung stets eine 
besondere Kraltanstrengung der Arbeiter zur Bergnnziehung und zur 
Vermeidung des Rückrollens der Lowrys erforderlich war, 

»Wenn nun gleich durch Zeugen-Aussogen die genaue Art und 
Weise der Verunglückung des Klägers nicht sichergestellt erscheint, 
so ist doch schen durch das unsılräckliche Gestindniss der Geklagten 
in der Einrede erwiesen, dass Kläger auf der Schiene des TUeber- 


setzungsgeleises stürzte, dass sein rechter Arm auf der Schiene 
liegen blieb, und dass das Rad des Lowry-Wiggons über des 


Klägers Arm himwegrollte und diesen Arın derart zermalmte, dass 
kerselbe bie zum Achselgelenke amputirt werden musste, und dues 
Kläger in Folge dessen durch zwei Monate im Lemberger Spitale 
drank lag. 

»Durch Geständnise, Zeugen- Aussagen und Sachverständigen- 
Gutachten ist sonach ein Sachverhalt festgestellt, in welchem eine, 
die körperliche Sicherlieit der mit schwerer Arbeit betrauten Rahn- 
arbeiter gefährdende und auch den Unfall des Klägers verursach: nde 
Unterlassung ordentlicher Ueberderkung des Graben-Üebergangs ge 
funden werden muss. für welche nach den berogenen gesetzlichen 
Bestimmungen der FEisenbahn-Betriebsordnung die Geklagte, obgleich 
sie juristische Person ist, verantwortlich zu machen ist 

»Dugegen kann das, vom ersten Richter angenommene Mit- 
verscehulden des verunglückten Klägers nicht als erwiesen 
angenommen wenlen, denn mehrere Zeugen, welche bei derselben 
Arbeit wie der Kliger beschäftigt waren, hörten nichts von der Be- 
lehrung „oder einem Verbote: nicht vorne, sondern nur rückwärts an 
zuschieben, und andere Zeugen, welche ähnliche Belehrungsertheilung 
hörten, wissen nicht, ob der Kläger zur Zeit der Belehrung anwesenl 
war; bezüglich des angeblich unmittelbar vor dem Unglücksfalle an 
den Kliger gerichteten Warnungszurnfes eines Zeugen steht nur fest, 
dass dieser Zeuge dem Z., als dieser nicht vorne sondern seit- 
wärts schob, zurief: .Z.! tritt zurück, sonst wird Dich das Thor 
erfassen" und dass derselbe Zenge den vorme am Puffer ziehenden 
Arbeiter N. an dieser Arbeitsposition nicht hinderte. Fillt aber der 
Nachweis einer dem Kläger ertheilten Belehrung und Mahnung weg, 
und berücksichtigt man, dass zum Vorneriehen nicht blos das 
Beispiel des Arbeiters N, sondern auch die Terrainrichtung ıberg- 
wärts) und das Verbut des Seitwärtsschiebens veranlassen konnte, 
duss ferner Kläger zur Zeit des Unglück« noch ein junger. minder 
erfahrener Arheiter war, so erscheint die Annahme eines, die Ge- 
klagte ganz oder theilweise exenipirenden Verschuldens des Klügers 
oder auch nur eines Mitrerschuldens des Klägers an seiner Ver 
nnglückung umscmehr ausgeschlossen, als auch der in Folge Bei- 
vurtheiles zugelassene Sachverständigen-Befund Anhaltspunkte für ein 
solches klügerisches Verschulden nicht ergibt, 

»Auf der Annahme des kligerischen Mitverschnldens basirt 
aber die erstriehterliche Halbirung der zugesprochenen Versorgungs- 
rente und des im ermüssigten Betiage zugesprochenen Schmerzens- 
geldes, 

»Die vom Kläger angesprochene Versorgungsrente war sonach 
ebenso wie ein entsprechendes Schmerzensgeld ganz zuxusprechen. 

»Der Kläger beanspracht Jdoppeltes Schmerzensgeld, und zwar: 

a) Für die hei der Zermalmung und Amputirung des Armes. 
sowie während des hierdurch bedingten Krunkenlagers «räuldeten 
Schmerzen: den Betrag von 500 AL, und 

b) für den noch feortbestehenden, bei feuchter Wittening sich 
steigernden Schmerz in der rechten Armachselhähle und für die durch 
das Fehlen des rechten Armes bedingten körperlichen Unenkömmlich 
keiten und Entbehrungen, zusommen 10.004 fl. 

»Obschon sun durch den Befund und das Gutachten der Sach- 
verständigen feststeht, dass mit der an dem Kläger vollzogenen Ampn- 
tation und mit der Heilung der Amputationsstelle bedeutende 
Schmerzen verkunden waren, dass ferner das Verspären bei fenchtem 
Wetter s.ch steigernder Schmerzen in der Armacbsellichle in der 


eonstatirten Verstümmnlung begründet sei, so erscheint der Schmerzen- 
geld-Anspruch des Klägers in Summe mit 15.000 fl. übermässig, die 
erstrichterliche Schmerzensgeld- Bemessung mit nur MOO A als der 
Grösse und Dauer des Schmerzes nicht entsprechend. 

Mit Berücksichtigung der dem Kläger nunmehr im vollen Be- 
trage zuerkannten, lebenslangen Versorgungsrente und des erfolgenden 
vollen, nicht blos halben Zuspruches eines Schmerzengeldes, sowie 
aller sonstigen persönlichen und fachlichen Momente des vor- 
liegenden Rechtsstreites erschien daher die Ausmessung einer Schmerzens- 
geldsumme von Zweitausen) Gulden österr. Währ. als an- 
gemessen. 

»lHe Nichtberücksichtigung ‚er Verjährungs-Einwendung ist vom 
ersten Richter begründet, gegen das Mase der zugesprochenen Ver- 
zugezinsen wurde nicht appellirt. 

»Weil Kläger nunmehr als in der Hauptsache obsiegend er- 
scheint, und die auch jetzt noch gemässigte Höhe des Klagsanspruches 
allein keinen besonderen Process-Aufwand erheischte, weil endlich 
auch die Appellation des Klägers von Erfolg war, wurden der Klags- 
partei die ganzen Processkosten erster Instanz und die Appellations- 
kosten zugesprochen. « 


Mit dem Urtheile vom 27 September 1888, Z 9477, hat 
der k. k. Oberste Gerichtshof den, sowohl von dem Kläger, 
als auch von der geklaglen Gesellschaft angebrachten ausser- 
sıdentlichen Revisions-Beschwerden keine Folge zu geben, über 
die ordentliche Revisions-Beschwerde der geklagten Gesellschaft, 
mit Verwerfung derselben das Urtheil des k. k. Ober-Landes- 
gerichtes Wien in seinem abändernden Theile zu bestätigen 
und zu erkennen befunden, dass die beiderseitigen Revisions- 
kosten gegenseitig aufgehoben werden. 

Gründe: 

»Sowohl die Rerisions-Beschwerde des Klägers, mit welcher 
eine weitere Erhöhung des schon in zweiter Instanz im Vergleiche 
mit der erstrichterlichen Bemessung höher angesetzten Schmerzens 
geldes begehrt wird, als auch jene der geklagten Gesellschaft, in- 
soweit sie sich dagegen beschwert, dass ihr von beiden Instanzen 
ein Verschulden an dem Unfalle des Klägers imputirt und sie für 
ihre Organe verantwortlich gemacht werde, sind als ausserordentliche 
Beschwerden zu betrachten, welchen aber keine Folge zu geben ist, 
weil die angefochtenen Entscheidungen, mit Rücksicht darauf, dass 
einerseits schon die zweite Instanz das Schmerzengeld des Kläger 
auf den namhaften Betrag von 2U00 fl. erhöht hat, andererseits die 
Herstellung einer Brücke zur Ueberseizung eines Grabens nach der 
Sachlage allerdings als nothwendig zu betrachten ist, die bei dieser 
Herstellung unterlaufene Fahrlässigkeit aber durch den Befund der 
Sachverständigen, sowie durch die Aussage der vernommenen Zeugen 
erwiesen vorliegt, und die Haftung der geklagten Gesellschaft für die 
dazu bestellten Personen sich aus der Vorschrift des $. 13152. b.6_B. 
und des Gesetzes vom 5. März 1869, Nr. 27 R, 6. B,, ergibt, in den 
angeführten Punkten weder eine Nichtigkeit, noch eine offenbare 
Ungerechtigkeit enthalten, ınithin die gesetzlichen Voraussetzungen 
zu einer Abänderung derselben, nach Hofdecret vom 15. Februar 
1833, Nr, 2593, hier nicht vorhanden sind. 

sAber auch der ordentlichen Rerisionsbeschwerde der geklagten 
Gesellschaft, welche dagegen gerichtet ist, dass wicht auch ein Ver- 
schulden des Klägers en dem ihn betreffenden Unfalle angenommen, 
dass das demselben zuerkannte Schmerzensgeld mit dem erhöhten 
Betrage von 2000 A. beinessen, und dass ihm auch der Kostenersatz 
suerkannt wurde, konnte keine Folge gegeben werden, weil das ober- 
gerichtliche Urtheil in allen diesen Punkten durch die beigegebene, 
durch die Hinweisung auf den Befund der Sachverständigen und 
die Aussagen der verhommenen Zeugen gestützte Begründung. in 
welcher alle in der Berisionsbeschwerde vorgebrachten Ausführungen 
bereits ihre Widerlegung finden, hinreichend gercchtfertieet erscheint. 

»Lrie gegenseitige Aufhebung der Revisionskosten ist eine Folge 
der Verwerfung der beiderseitigen Revisionsbeschwerden.* 

(Urtheil des k. k, Öbersten Gerichtahofes vom 27, September 18+8, 
Nr. 11477) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Elektrisches Nachahmungs-Signal für Eisenbahnen. Der 
Ingenieur der Highland-Eisenbahn, A, Gilbert, wendet nach dem 
vEngineerings ein elektrisches Repetitions- oder Nachahmungssignal. 
an, um in der Signalbude, von welcher ans ein Signalfügel gestellt 
wird, Auskunft über die jeweilige Stellung des Signals zu erhalten. 
Dasselbe besteht aus zwei Theilen, von denen der eine an dem Maste 
des Sienulllügels, dessen Stellungen nachgemacht werden zollen, an- 

ı gebracht ist, während der andere in ‚er Signalbude aufgestellt ist. 
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Der Staateverwaltung bleibt das Recht 
vorbehalten, in Ermanglumg eines Ein- 
verständsisses die Bedingungen für die 
eventuelle gegenseitige Wagenbenätzung 
mit den inländischen Nachbarbahnen und 
für die Einmündung von Bergwerks- und 
Industriebahnen zu bestimmen 





4. Einmündung von Industrie- 
bahnen. 

Vie Concessionäre sind verpflichtet, 
die Einmündene von Verbi dungabahnen, 
welche von den an der eoncessionirten 
Kalın gelegenen Industrie-Unternehmungen 
zum Behufe der Beförderung ihrer Er- 
zengnisse zur Bahn angelegt werlen sollen, 
auf die dem Bah Be mindest lästige 
Art gegen Vergiitung der erwachsenden 
Kasten zu gestatten, 


Unterban. 


Die Bahn ist eingeleisie zu erbauen, 
und ist dem entsprechend auch die Grund- 
einlösung durchzuführen. 

Bei Bestimmmng der Richtongs- und 
Neigungsrerhältnisse der Bahn #ind die 
son der k. k General- Inspeetion der öster 
reichischen Eisenbahnen Namens des k. k, 
Handelsministeriums genehmigten »Vur- 
schriften für die Bestimmung der Bahn- 
nivellette in Maximalneisrun 


! n und für die 
Anordnung der Uebergangseurven zwischen 





Geraden und Bögen« einzuhalten 

Für jene Theilstrecken, in welchen die 
für die Leietungsfähigkeit der Balın mass- 
gehende Steigung zur Anwendung gelangen 
soll, wird als grösste durchschnittliche 
Steigung Ivo pro Mille festgesetzt, 

Die Stationen und Haltestellen mit 
Nebengeleisen sind womöglich horizontal 
anzulegen, andernfalls die Steigung der 
Balın in denselben 2s pro Mille nicht 
übersteige» darf. 

Die Halbmesser der Bögen in der 
enrrenten Bahn dürfen mit Ausnahm« des 
an die »tation Gleisdorf anschliessenden 
Bogens nicht unter .OOm betragen. 

Der Kadins des genannten Anschluss- 
bogens ımterliegt der speciellen Genehmi- 
gung gelegentlich der Vorlage des Detail- 
prü votes. 

Der Abstand der Geleise in den Stationen 
sell von Mitte zu Mitte mindestens &°s m, 
auf freier Bahn aler mindestene Is m 
betragen 

Der Unterbau hat eine Kronenbreite 
von $’om, sowohl bei Dämmen als in den 
Einschnitten zu erhalten. 





In jenen Strecken, wo der Bahndammı 
der Inumdlirung der Flüsse ausgesetzt ist, 
muss die Unterbaukrone mindestens Os ıı 
über dem höchsten Wasserstande liegen. 

Die Döschungen der Finschuitte un] 
Aufdämmungen sind zu besämen, 
ziehungsweise haltbar herzustellen und 
agemessen zu versichern. 

Alle Brücken und Durchlässe sind mit 
gemauerten Widerlagern herzustellen. 

Bei den bis zur Bahukrone reichenden 
offenen Objeeten bis zu 2m totaler Spann- 
weite dirfen Trageonstruetionen von Holz 
angewendet werden; bei allen grüsseren 
»fenen Objeceten sind Eiseneonstmetionen 
zu verwenden. 

Bei der Anlage, Berechnung und Aus- 
führung der Kisenbahmbriücken, Bahn- 
überbrückungen und Zufährtstrassenbrücken 
ist die hinsichtlich solcher Objectsherstel- 
lungen erlussene Verordnung des k. k. 
Handelsministeriums vom 15. September 
1887 iR. G. Bl. Nr, 10%) zu beobachten, 
und wird gestattet, den Ei constrartionen 
der Localbahn die im 8.3, Til. iu. Absatz 2 
der vorstehend be sichneten Vererinmug 
angeführte 40"; ige Ermässirung der in 
fit. a nnd % desselben Paragraphen nor- 
mirten Belastungen zu Grunde zu legen, 

Die am tiefsten Niegenden Theile der 
Trageonstruetionen sind bei Flüssen und 
Wildbächen in der Kegel mindestens 
lo m über den bekannten höchsten Wasser- 
stand zu legen. 

Ueberfahrten können ass Holz anf 
gemanerten Sorkeln hergestellt werden. 


























6. Oberbau, 


Der Öberbau ist im Systeme des 
schwebenden Stosses nach den wit Handels- 
ministerial - Erlasse vom 3%, Mai 1882, 
2. 1451, genehmigten Typen auszuführen. 

Die Schienen sind aus Flussstahl zu 
erzeugen und soll deren Minimalgewicht 
per laufenden Meter 23 kg betrugen. 

Die Fölren- oder Lärchenschwellen 
müssen mindestens folgende Dimensionen 
haben: Länge 23m, obere Breite 15 cn, 
untere Breite 20cm, Höhe 14 cn 

In Bgen von %“+ım Balius und 
darunter ist die Befestigung der Schienen 
aut den Schwellen durch Vermehrung der 
Unterlagsplatten und Hakennügel nach 
len mit rorangeführtere Handelaministerial- 
Erlasse genehmigten Obeıbau- Normalien 
entsprechend zu verstärken 

Der Schotterkörper hat im Niveau der 
Schienenunterkante eine Kronenbreite von 











ler Oesterreichischen Staztsbahnen sowohl 


. 
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Som und vom letztgenannten Niveau ab | 
eine Tiefe von 24cm zu erhalten. 

Die Länge der Nebongeleise in (den 
Stationen soll mindestens 14", der Bahn- 
länge betragen. 

Die Stationen sind mit Contral-Weichen- 
stellanlagen versehen. 

Die Verfassung der Projeeie für die 
Stationen hat für den Fall der Betrieb- 
fibrung durch die k. tieneral-Dirsetion 


hinsichtlich der Oberbau- als Höochhan- 
Anlagen im Einvernehmen nit der ge» 
nannten k. k. General-Direction zu erfolgen, 








'die k. k. 


Hachbanten 


Die Huchbanten der Stationen für den 
Persunen- un Zugförderungsdienst, dann 
jene für die Unterbringung des Hahn- 
personales sind den localen Verhältnissen 
einerseits, sowie den Verkehrsbeilürfnissen 
andererseits entsprechend in definitiver 
Weise und in dem von der betrieb- | 
führenden Bahnverwaltung als erfunlerlieh ! 
bezeichneten, vom k. k. Hanılelsministeriumm 
gevehmigten Ausmasse zu erbauen. 

Slemmtliche Statienen und Haltestellen 
mit permanenten IMenstposten sind init 
Passagier-Aborten zu versehen. 

Die Hochban-Anlagen für den Güter- 
und Zugfürlerunzsdienst können aus Riegel- 
mauerwerk oder auch ganz aus Holz. in 
jedem Falle aber müssen dieselben anf 
einer Untermauerung errichtet‘ werden, 

Sämmtliche Hochbauten sind stets Im 
Einklange mit der stehenden Landes- 
Bauordnung, bexiehungsweise mit den 
loenlen Baurorschrilten herzustellen. 

Alle Stationen und Haltestellen sind mit 
Anfschrifttafeln zu versehen. Die durch- ! 
schnittliche Entfernung der Stationen und 
Haltestellen lat höchstenshkmzu betragen. 

lrie Anlage von Wärterhänsern in der 
eurrenten Strecke kann im Allgemeinen 
unterbleiben und ist nur auf jeug Stellen 
au beschränken, wo dies Seitens des k. k. 
Handelsministeriums angeorlnet werden 
sollte, 

Dieselben können entweder ans Ziegeln | 
oder Stein «ler aus Blocekwänden auf 
einer Untermauerung hergestellt werden. 
ations- und Bahneinfriedungen, Weg- 
schranken und ähnliche Anlagen un der 
Bahn siml in der Regel nieht herzustellen. 




















Betriebseinrichtungen. 


Die Bahn ist mit einer Telegraphen- 
leitung zu versehen. 





'tseneral-lhirection beigestelli, u 


angeführten Linie 





Die Aufstellung von Glocke 
kann unterbleiben, insoweit nicht hes« 
Fälle dies nethwendig machen würden. 











Für den Betrieb sind indess ausser 
den sonstigen akustischen auch die durch 
die Sigunlordnung vorgeschriebenen opti- 


schen Signale zu verwenden, 

Bei Alzweigungen aus stehenden, 
dem öffentlichen Varkehre dienenden 
Stationen sind Distanz-Deekungssignale 
aufzustellen. 








9% Fahrbetriehbsinittel. 


Für den Fall der Betrieblähre 
General-Direetion üster- 
reichischen Stastebahuen werden Fahr- 
betriebsmittel anf Grund besonderer Ver- 
einbarungen von der genannten k. k. 
d j 
zu deren Anschallung erforderliche Beten 
aus dem Anlarecapitale der vorstehend 
der k General- 
birestion zu übergeben. 

Im Falle der selbstständige 
führong sind an Fah 
mindestens anzuschaflen: 

2 Stück dreinchsige Tender-Locomativen 
mit entsprechender Reservegarnitur, 

4 Stück Personenwagen 2, u 

1 Stick Dienstwagen [Pi 
and Vonmduetenrwugen), 

10 Lastwagen verschiedener 

Die zu verwernlenden Fah 
initteh unterlieeen der Genehmiz 
k. k. Handelsininisteriomes, ml ist 
Answahl den Bestimmnngen der Has lels- 
ministerial- Verordam vom 4. Februsr 
1887, 7 2810, sowie jenen Einschränkungen 
Rechnung zu tragen, welche in &. 3, lit. h, 
Absatz 2 der Handelsiministerial -V 
ordnung vom 15, Septem ISs7 1.6. BL 
Nr. 141) für die Gewährung der 40% ,jgen 
Ermüssigung massgeben] sind 

lie Vorlage der Pläne ‚er zu be- 
schuffenden gear | hat vor Ver- 
Lassen (ler tepline für die Unter- 
bau-ÜObjerte der Bahn zu erfulgen 





der 
















Betrieh- 








































ksichtigunz inländische: 
Werke. 
Fahrbetriebsmittel, 
sonstige Bahnbestandtheile, sowie alle 
Ausrtstungsgegenstände sind ausschliess- 
lich aus inländischen Werken zu beschaflen. 
Eine Ausnahme von dieser Bestisam ng 
kann ron Seitedes k. k. Handel-ministeriums 
insofern zugestanden werden, als 
gewiesen werden sallte, dass inländise 





kienen ml 
















— 45 — 


An dem Signalmaste ist ein Umschalter mit zwei Armen be- 
festigt, die sich über einer Scheibe bewegen, in welcher zwei elrk- 
trische Contacte eingesetzt sind. An dem zweiten Ende der Achse, 
welche die beiden Arme des Umschalters trägt, ist noch ein ge- 
schlitzter Hebel befestigt, der durch einen Stift mit dem Signalllügel 
verbunden ist, 50 ‚ass beide sich stets mit einander bewegen missen 
Steht der Flügel auf «Halte, so schliesst der eine Umschaltearm 
eine Leitung nach dem Apparate in der Bude; steht er auf »«Frei«, 
»o schliesst der zweite Arm eine andere Leitung. Steht der Flügel 
in keiner der beiden Stellungen, su sind beide Leitungen unter- 
brochen. 

Der Apparat in der Hunde enthü't zwei Stab-Elektrongnete und 
zwischen beiden einen Anker, der von beiden angezogen werden kann; 
mit ilım ist ein kleiner Arm verbunden. der das Fiigelsignal nach- 
macht, Ist eine der beiden Leitungen geschlossen, s+ zieht der eine 
„der andere der beiden Elektromagnete den Anker an und sein Arın 
steht eımtweder auf Halt» oder »Freie Ist keine der beiden Leitungen 
g- schlossen, so steht der Arm in einer Zwischenstellung ı - Unordnung») 
und mahnt den Signalwächter an I’räfung und Instandsetzung dee 
Sig: als. 

Wird der Flügel etwa vom Sturme abgebruchen, so sinkt der 


Hebel des Umschalters plötzlich und auf ‚lie Dauer nach unten und | 


das Signal ‚Freie in der Bude bekundet die eingetretene Unordnung 
am Signalflügel, In einen Kästchen des Apparates ist noch ein Blitz: 
alleiter und ein Schrauben-Contact, mittelst dessen die Batterie aur- 
‚eschaltet werden kann, während das Signal ausser Betrieb ist. 

Mehrere solcher Nachahnungs-Signule waren schon länger als 
ein Jahr im Betriebe und arbeiteten ganz zufiiedenstellend, trotz 
heftiger Schneestürme, 

Brücken-Finstirze auf deu Eisenbahnen Nord-Amerlkas. 
In der letzten Nummer des »Engineering» ist eine längere, höchst 
beachtenswesthe Alhbandlung über die Brücken-Einstürze nuf den 
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten Nord Amerikas veröffentlicht. 
in welcher über ale einzelnen Fälle, über die Ursachen ete nähere 
Aufklärung gegeben wird. Aus dieser Abhandlung sei hervorgehoben, 
ıass in den letzten 10 Jahren nieht weniger als 251 Brücken ein» 
gestürzt sind, wobei jedoch nur jene Fälle eingerechnet sind, in 
welchen die Brücke wührend eines darüberfahrenden Zuges entweder 
in Folge eines Mangels der Trücke oder eines Unfalles im Zuge ent- 
stand. Nicht initgerechnet sind jene Einstürze, die in Folge eines 
Nuter-Ereignisses, Sturmes, Fener, etc. eingestürzt waren, wenn sich 
auch ein Zug Jarauf befand. Fine Zusammenstellung dieser Einstürze 
nach den einzelnen Jahren ergibt: 

Im Jahre 1878 waren 18 Brücken eingestürzt 
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Unmban deutscher Bahnhöfe. Nach cinem Vortrag», welchen 
in der im Angust d J in Köln abgehaltenen Wander- Versammlung 
des » Verbandes Deutscher Architekten und Iugenieur-Vereine« der 
geheime Ober-Banrath Grüttefien gehalten hat, ist es in Folr« 
des allmälig ungewächsenen Verkehrszuwachses auf den preussischen 
Staatsbahnen zur Nothwendigkeit geworden, an "den Umban vieler 
der älteren Bahnhöfe zu denken, und ist denn auch bereits auf 
diesem Gebiete Bedeutendes geschaffen worden, während einzelne 
Bahnhöfe noch im Umbau begriffen sind. 

So ist 1887 der Umbau des Bahnhofes in Hannover. weleler wohl 
als bahnbrechend auf diesem Gebiete gelten darf. vollendet worden, 
1884 derjenige von Hildesheim; der grüsste von allen, in Frankfurt 
a. M, ist kürzlich dem Betriebe übergeben worden, In Umbau be- 
griffen sind die Bahnhöfe zu Köln, Düsschlorf, Halle, Bremen, Münster 
und Göttingen, nicht zu gedenken der Schaar jener kleineren Stationen, 
wie Bonu, Duisburg Kreiensen, Northeim, Uelzen ete, Jeren Um- 
gestaltung bereits bewirkt, theils noch in Ausführung begriffen ist 
Dazu treten die bereits in Angriff genommenen Entwürfe für folgende 
Bahnhöfe: Erfurt, Leipzig, Osnabrück, Breslau, Hamburg und Har- 
burg. Ueber 100 Millionen Mark sind seit 1876 für Bahnhofzwerke 
verausgnbt, 

80 loch auch die erwähnte Summe erscheinen möge, sei vs 
doch unmöglich gewesen, sich diesen gewaltigen Aufgaben zu ent- 
ziehen, zumal zu den örtlichen Anforderungen, welche auf den Urubau 
drängen, meist noch das Bedürfniss erheblicher Erweiterungen der 
bestehenden alten Anlagen hinzugetreten «ei. 

bei den Personen-Bahnböfen mit Scitenbetrieh waren für den 
Umbau im Allgemeinen folgende Gesichtspunkte massgebend: Be- 


seitigung der vorhandenen Planübergänge, Vermeidung der Geleise- 
Urberschieitungen seitens des Publikums im Bahnhofe selbst, Ver- 
meidung unnöthiger verlorener Steigungen, Fernhaltung des Gepäck- 
und Postrerkehrs., 

Bei den als Insel-Bahnböfe gestalteten Aulagen lässt sich die alte 
gemeinsame Anordnung dahin zusammenfassen, dass unmittelbar ar 
Balınhofs-Vorplatze, seitwärts der Geleise ein sogenanntes Vorgebäude 
erbaut wird, in welchem die Räume für Gepäck- und Fahrkarten- 
Entnahme untergebracht sind. Dieses Gebäude liegt gemeinigliel in 
‚der Höhe der Strassen, und wird durch Tunnels für Reisende, Gepäck 
und Post mit dem höher gelegenen Inselperron verbanden. Da auf 
diesem die Anlage eines geräumigen Gebäudes zur Aufnahme von 
Wartesälen etc, erforderlich ist, s0 bedarf der Perron einer beträcht- 
lichen Breite, welche dann besonders gut auszunützen ist, wenn der 
Bahnhof noch für verschiedene Linien Kopfstation ist. 

Bewegliche Drehscheiben auf dem Bahnhofe St. Lazare. 
Den kürzlich erweiterten Bahnhof St. Lazare in Paris will man für 
die Vorortezüge nicht als Endbahuhof, sondern als Durchgangs- 
bahnhof betreiben, muss also die ankommende Locomotive loskuppeln 
und an das Hinterende des Zuges eine neue, vorher seitwärts ge- 
standene Locomotive bringen, um dann den Zug in umgekehrter 
Reihenfolge weiter zu befördern. Um nun für die Rückfahrt der los- 
gekuppelten Locomotive stets beide Geleise der 7 westlichen Gruppen 
der Vorortegeleise verfügbar zu balten, zugleich aber nicht die Perrons 
in der für den Verkehr der Reisenden so lästigen Welse durch Dreh- 
schwiben anschneiden zu müssen, und doch die Locomotive mit dem 
Rauchfängen vorne für die Weiterbenutzung ausfahren Ilassen zu 
können, ist hier eine höchst beachtenswerthe Vereinigung von Dreh- 
scheibe und Schiebebühne getroffen, welche im » Le genie civile näher 
beschrieben ist. Damach ist nahe vor dem Kopfende der Geleise- 
paare je eine Schiebebühne mit versenktem Geleise in Bettungshühe 
mit Rieselblech abgedeckt eingelegt, welche, nicht über die Bertung 
vorragend, auf beiden Seiten in Nischen unter den Bahnsteigen läuft; 
»ie wird in der üblichen Weise durch Ketten zweier Press-Wasser- 
eylinder betrieben. Sie ist dreigeleisig, so dass in beiden Endstellargen 
beide Geleise geschlossen sind, und »ie ist so lang. dass sich in 
keiner Stellung eine für die Bahnbediensteten gefährliche Vertiefung 
öffnet In dem mittleren Geleise trügt nun diese Schiebebühne eine 
vanz in ihren Trägerkasten eingebaute Drehscheibe, welche in den 
Endstellangen wit einem Theile ihrer Grundfläche unter die Bahn- 
steige tritt, ohne dass hier die Gblichen Ausschnitte angebracht 
wären; sie kann also in keiner Endstellong gedreht werden. Ist eine 
Locometive ans einem Geleise in das andere zu setzen und zugleich 
za drehen, so wird die Schiebebühne so eingestellt, dass das Dreh- 
scheibengeleise vor der Locomotive liegt. Diese führt auf die Dreh- 
scheibe, die Schiebebühne wird dann zur Seite geschoben, so dass 
die Drehscheibe mitten zwischen beiden Geleisen steht. Hier erfolgt 
die Drehung um 130° mittels des zwischen den 'Geleisen vor den 
Pufferböcken anfgestellten Presswasser-Spiels, dann wird die Schiebe- 
bühne um die zweite Hälfte ihres Weges, je nachdem das eine oder 
andere Geleise der Gruppe für die Rückfahrt der Locometive benutzt 
werden soll, weiter vor- oder wieder zurückgeschoben und die Loco- 
motive kann in gewendeter Stellung ausfahren. 

Das Presswasser wird durch eine im grossep, gewülbten Canale 
liegende Leitung zugeführt, welche eine Verläugerung der Leitung für 
ten neuen Güterbahnhof St. Lazare von Clichy her bildet. 

Das Wandern %ler Schienen. Diese Erscheinung hat Pro- 
fessor Johnson in St. Louis in der Weise zu erklären gesucht, dass 
er sie anf einen Art Wellenbewegung der durch das Belahren im 
Schwingungen versetzten Stützpunkte der Schiene bernben lässt. Die 
Möglichkeit eines solchen Vorganges erkennt ınan sofort, wern man 
erwägt, dass die einzelnen Punkte eines Querschnittes beim’ Wechsel 
der Belastung sich nicht nur senken und heben, sondern auch in 
wagrechtem Sinne hin und herlewegen, also geschlossene, krumm- 
linige Bahnen beschreiben. 8 wie nun die game ähnliche Wellen- 
bewegung einer Flüssigkeit neben dem Hin- und Hergange der 
Theilchen auch ein langsames Fortschreiten der ganzen Masse zur 
Folge hat, wenn die Schwingungen der Theilchen durch äussere 
Kräfte gestört werden, #6 bewirkt der Widerstand, welcher sie 
Reibung zwischen der Schiene und der Unterlage dem Kürkgange 
der Stützpunkte in ihre Anlangslage untgegeusetzt, das Wandern, 
oder, wie der englische Austruck recht bezeichend lautet: Kriechen 
der Schiene. Aus den Untersuchungen, die er nach diesen Gesichts- 
punkten angestellt hat, zieht Johnson- den Schluss, dass dus W anders 
nieht stattfinden würde, wenn man die Schienen in der Biegungs- 
uchse unterstützen könnte, und dass am Kopfe gestützte Schienen 
in entgegengesetzter Riebtung wandern müssen, wie solche. die mit 
dem Fusse aufliegen In der That soll die Neigung zum Wandern 
bei Doppelkepl-Scehienen auf Stühlen schr geiing sein 
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Perfect gewordene Beschlüsse der leizten General -Ver- 
sammlong der V. d. E.V, Das an sämmtliche Vereins-Verwaltungen 
gerichtete Rundschreiben der geschäftsflhrenden Direction vom 
18. October, Nr, 3982, betreffend die Erklärungen der Verens-Ver- 
waltungen über die von der diesjährigen General-Versammlung ge- 
fassten Beschlüsse, hat folgenden Wortlaut: 

Nachdem die in unserm Rundschreiben vom 4. August d. J. 
Nr. 3104 festgesetzte Frist zur Erhebung wirksamen Widerspruchs 
gegen die der Abstimmung unterstellten Beschlüsse der zu Amsterdam 
am 25., 26. und 27. Juli d. J, abgehaltenen General -Versammlung 
des Vereines verstrichen ist, beebren wir uns ergebenst mitzutheilen, 
dass gegen die zu den Nr. VI und VIII der Tagesordnung gefassten 
Beschlüsse Widerspruch erhoben worden ist. 

Der Beschluss zu Nr. VI der Tagesordnung ({Nr. VII des Pro- 
tokolls) hat nur anf Seiten der ungarischen Staatsbahn, und zwar 
ans dem Grunde Widerspruch erfahren, weil diese Verwaltung es im 
Interesse des allgemeinen Wagenverkehrs einerseits für zweckmässiger 
hält, wenn jenen Gründen grösseres Gewicht beigelegt wird, welche 
früher Ursache waren, dass die Bezugnahme auf die obligatorischen 
Bestimmungen der technischen Vereinbarungen im Vereins-Wagen- 
benutzungs-Üebereinkommen entfiel, während ihr andererseits die Auf- 
nahme der Vorschriften für die Beladung offener Güterwagen in das 
Vereins- Wagenbenutzungs-Uebereinkommen überflüssig erscheint. 

Dieser Widerspruch ist indessen wirkungslos, da die ungarische 
Stautsbahn nme über 15 Stimmen (also beiweitem nicht über das 
zur Ablehnung eines Generalrersammlungs-Besehlusses erforderliche 
Zehntel sänmtlicher im Vereine vertretenen Stimmen) verfügt. 

Dem Beschlusse zu Nr. VIII der Tagesordnung ist von der 
ungarischen Staatsbahn und von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
welchen indessen zusammen nur 21 Stimmen (also gleichfalls bei- 
weitem nicht das vorerwähnte Zehntel aller im Vereine vertretenen 
Stimmen); zustehen, widersprochen werden; die eıstere Verwaltung 
begründst ihren Widerspruch damit, dass der gefasste Beschluss die 
Interessen der Wagen-Eigenthümer schädige. Wegen der Begründung 
er ablehnenden Haltung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn verweisen 
wir ergebenst auf deren an uns gerichtetes, sämmtlichen Vereins- 
Verwaltungen abschriftlich mitzetheiltes Schreiben vom 2. d. M 
Nr, 61458 — li. Abgesehen von den im Eingange unseres Rund- 
schreibens vom 4%. August d. J. Nr. 3034 erwähnten, einer nach- 
träglichen Genehmigung nicht bedärfenden Beschlüssen erklären 
wir nunmehr sämmtliche übrigen Generalversammlungs- 
Beschlüsse für bindend, und zwar: 

Zu Nr. III der Tagesordnung, betreffend Streichung des Ab 
satzes # in 8. 6 der Bestimmungen über die Ausgabe von combinir- 
baren‘ Rundreise-Billeten, nebst den Zusatzbeschlüssen, dass der 
Hauptbeschluss erst am I. Jänner 188% in Kraft treten soll, sowie 
dass der Absatz 3 des 8.6 der Bestimmungen durch den auf Seite 5 
des Protokolls abgedruckten neuen Absatz: »Auch bleibt es u. s. we 
ersetzt werde; 

zu Nr. V der Tagesordnung. betreffend Fortführung der Statistik 
des Verkehrs auf combinirbare Rundreise-Billete; 

zu Nr. VIE der Tagesordnung Nr. VI des Protukells), be- 
treffend die Regelung der Frage der Verpflichtung zur Schmierung 
der für periedische, Schmierung eingerichteten Wagen und der 
* Haftung für Schäden in Folge Heisslaufens der Achsen solcher 
Wagen; 

zu Nr. VI der Tagesordnung (Nr. VII des Protokolls), betreflend 
Abänderung u. ». w. der technischen -Bestimmuangen des Vereins- 

Wagenbenutzungs-Uebereinkommens; 
2 zu Nr. VIII der Tazxesordnung, betreffend Streichung des 8, % 
des Vereins-Wagenbenntzungs-Uebereinkommens; 

zu Nr. IX der Tagesordnung,’ betreffend Abänderung bezw. 
Ergänzung der 88. 2. 3 und 6 des Vereins-Wagenbenutzungs-Vober- 
einkommens ; 

zu Nr. X der Tagesorinung, betreffend Abänderung des 8. 10 
Absatz 2 des Vereins-Wagenbenutzungs Uebereinkommens; 

zu Nr. XII der Tagesurdnung, betreffend Abänderung der Be- 
stimmungen in 8.21 Absatz ,2,'des Vereins-Wagenbenutzungs-Ueber- 
einkommens; z 

zu Nr. XV der Tagesordnung (Nr. XIV des Protokolls), be- 
treffend Anwendung der Bestimmungen des Uebereinkommens zum 
Vereins -Betriebsreglement über Erledigung von Fraelt- und Ent- 
schädigungs-Reelamationen aus dem Gepäck- und Göterverkehre auch 
auf Thier-Transporte: 

2, Nr. XVI der Tagesordnung, hetreffend Auslegung der Be- 
stimmungen in Art. 20 des Uchbereinkommens zum Vereins-Betriebs- 
reglement: 

zu Nr, XVI]I der Tagesordnung, betreffend Erginzung des Ver 
schleppangs-Uebereinkummens durch Aufnahme der Bestimmungen 





über die Verschleppung von Leichen, Fahrzeugen und leben 
Thieren; 

zu Nr. XIX der Tagesordnung, betreffend Verdeutschung der in 
‚len Drucksachen des Vereins enthaltenen Fremdwörter; 

zu Nr. XX der Tagesordnung, betreffend das Pensions-Regkesnt 
des Vereins; 

zu Nr. XXI der Tagesordnung, betreflend Ergänzung des 8,» 
des Vereins-Statuts; £ 

zu Nr. XXII der Tagesordnung, betreffend den Entwurf der 
neuen „Technischen Vereinbarungen über den Bau und die Betrjebe- 
einrichtungen der nun = 

Die Ausführung der vorstehend bezeichneten Beschlüsse werden 
wir alsbald mittelst besonderer Schreiben einleiten. 

Kalser Ferdinands-Nordbahn, (Telephon-Betriebsleitung ling: 
der Localbahn von Göding zur dortigen Aerarial-Tabakfabriki. Nach 
dem zufolge der allgemeinen Bestimmungen für Bau und Ausrästzsg 
‚er Localbahn von Giöding zur dortigen Aerarial-Tabakfabrik nur ein 
den Verkehrsverhältnissen entsprechender Frachtenverkehr ohne oYb- 
gatorische Personenbefürderung in Aussicht genommen ist, wird 
sich bei der Verständigung zwischen den beiden Endpunkten hanpt. 
sächlich um Mittheilungen administrativer Natur handeln, und wir 
es durch Verwendung des Telephons ermöglicht, dass sich die Organ 
der Tabakfabrik jederzeit mit der Station Göding verständigen köanen 
Mit Rücksicht darauf, dass die telephonische Verständigung für de 
Betrieb auf dieser Strecke vollkommene Sicherheit bietet, hat dis 
k. k. Handelsministerium den Antrag der Verwaltung, betreffend die 
Herstellung einer telephonischen Verbindung von Göding zur Aeranıl- 
Tabakfabrik, genehmigt. 

Südangarisches Eisenbahnnetz. (Technische Vorarbeiten, Dar- 
fortschritte und Beschaffung der Betriebsmaterialien). Die Tracinng- 
arbeiten beinahe sümmtlicher im Temeser Comitate projectirten Live 
des Dampftramwaynetzes nach dem System Rowan, und zwar de 
Linien Zebely Craakora—Giläd, ferners Temesvär—Buzids sind bemis 
beendigt und werden die Pläne noch im Laufe des Herbstes ir 
königl. ungarischen Communications-Ministerium vorgelegt wert 
Die am 8. October abgehaltene Congregation des Temeser Com 
hat aus diesem Anlasse als Beitrag zum Ban der projeetirten Las 
die Contrahirung eines Darlehens in der Höhe von 1.000.000 £ W- 
schlossen. An dem Ausban der Torontäler Localbahnen wir ri 
äusserstem Kraftaufwande gearbeitet, so dass die Eröffuung i 
Hauptlinie Nagy-Besckerek — Sziseäny-—Pirdäny schon am 1. Nrar 
ber, jene der Seitenlivie Szescäuy-- Margitta dagegen am 1. ‚Ant 
1889 erfolgen dürite, während der Fertigstellungstermin im lat 
vertrage erst für 1. März 1884 bedungen ist. Erstere Linie ist iS im, 
letztere 36 km lang. Die Locomotiven, von welchen sich berät 
5 Stück an Ort und Stelle befinden, werden von der Werkstätte der 
königl. Ungarischen Staatsbahnen, die Wagen von der Ganzisceı 
Fabrik geliefert An grösseren Bauobjeeten werden hergestellt: ein 
Brücke über die Temes mit 250m Spannung, je eine grosse Bric- 
über die Bega und über die Berzava, ferner in Nagy-Becskerek Fiat 
#0 m lange Quaimauer. Den Bau der Bahn führt die Münchener 
Localbahn-Actiengesellschaft, während der Betrieb voraussichtlich fe} 
der Berliner Firma Suloschin & Comp. übernommen werden dürfte 
Der Güterverkehr wird vorbehaltlich der behördlichen Genehmigun 
noch in nächster Zeit beginnen, um auch am Cerealien-Erport d” 
diesjährigen Campagne zu partieipiren. Der Ausbau der übrige 
noelı projeetirten Linien des Torontäler Localbahnnetzes wird succ 
sire im Laufe des kommenden Banjahres erfolgen. 

Grosser Dampfer der Great-Eastern-Rahn, Wie man ur 
aus London schreibt, wurde, wie in der letzten Zeit alljährlich e 
grosser, ganz aus Stahl gebauter Schraubendampfer auf den Schiffsbar- 
Werften von Earle in Hull vom Stapel gelassen, welcher auf Bestellun 
der Great-Fastern-Bahn erbaut wurde und der Flotte dieser {sc 
schaft eingereiht wird. Das prächtig ausgestattete Schiff erhielt des 
Namen »Colchester« und wurde die Taufe im Beisein einer #% 
erwihlten Gesellechaft von der Tochter des Ober-Bürgenmneisters 1 
Colchester feierlich rollzogen. Das Schiff wird auf der in der neueren 
Zeit mit Recht beliebt gewordenen Linie Harwich- Antwerpen fahren 
Die Länge des Fahrzeuges beträgt 280 Fuss, die Breite 31 Fur 
Die Salons und Schlafcabinen, deren Ausstattung an Eleganz u 
Bequemlichkeit nichts zu wünschen übrig last, befinden sich in der 
Mitte und im Vordertheile, wodurch die gefürchtete Seekrankhti! 
ihren Schrecken verliert, da selbst bei stürmischem Wetter nur Alt 
geringe Bewegung in den genannten Theilen des Schiffes ru spüre 
ist. — Bei dem Festessen erwähnte der Präsident der Great-Easter- 
Bahn, Herr Parkes die steigenden Erfolge, welche die Balın und 
deren verschiedene Schiffslinien durch den stetigen Zuwachs ‚des Ver 
kehrs mit dem Festlande zu verzeichnen haben, «0 habe sich nart 
swanzigjährigem Bestehen der Schiffslinien der Verkehr jetzt ver 
facht, und es seien alle Aussichten für eine weitere Erhöhung m" 
handen. Die neuesten zehn Schiffe der Flotte der Great-Easteru Dub: 
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fahren auf den beiden Routen Horwich-Antwerpeu und Harwich- 
Rotterdam täglich in beiden Riehtungen. ausserdem hat Harwich noch 
mit Hamburg zweimal und mit Esbjerg in Dänemark und einmal in 
beiden Richtungen wöchentlich Verbindung durch grosse a 
EW, 


TARIF-PUBLICATIONEN. 


Rheinisch- Westfälisch-sächsischer Verband. (Einführung des 
Nachtrages II zu den Heften 1, 2 und 8.) Mit 20. November 1. I. 
tritt zu den Heften 1, 2 und 3 des Rheinisch- Westfälisch-Sächsischen 
Verbandtarifes vom 1. April 1888 der Nachtrag 1 in Kraft, welcher 
in der Station Reichenberg und bei der Direetion der k. k. priv. Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn zur Einsicht bereit erliegt. 

Stettin - Schlesisch-märkisch - sächsischerVerband. (Ausser- 
kraftsetzung der Frachteätze für den Verkehr mit den Stationen Fried- 
lund i. B. und Raspenau-Liebwerda,) Die Direetion der k. k. prir. 
Süd-norddeutschen Verbindungsbahn gibt bekannt, dass mit 31. De- 
cember d. J. die im Tarife (Heft 1 und 2) fur den obenbezeichneten 
Verbandsgüterverkehr, sowie in den hierzu erschienenen Nachträgen 
enthaltenen Frachtsätze und Bestimmungen für den Verkehr mit den 
diesseitigen Stationen Friedland i. B. und Raspenau-Liebwerda ausser 
Kraft treten 


ÖFFERT-AUSSCHREIBUNGEN. 

K. k. priv. Kaiser Ferdinanda-Nordbahn. Die k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn beabsichtigt, sich die Lieferung ihres 
Bedarfes an Bauholz, Grubenholz, Werkstätten. Schnittholz, Schwellen 
und Brennholz für die Jahre 1889 und 1890 im öffentlichen Offertwege 
sicherznstellen, und ladet hiemit zur Betheiligung an der diesbezüg- 
lichen Coneurrenz -Verhandlung ein. — Das Nähere über diese 
Lieferung ist aus der ausführlichen Kundmachung in der koiserl. 
»Wiener Zeitung« vom 30. October, 1. und &. November d, J. zu 
ersehen. ; 

Auch beabsichtigt die k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
Er Bedurf an Verbrauchematerialien für die nächsten zwei Jahre, 
und zwar: 


EISBNEWR „aus uunsuunanan sn naruur ar ana = [fl. 20.000 
Stabeisen und Bleche „.u.u20220cseaceereca | OR 
Nägel, Nieten und Schrauben ........ 2:2 +. » |» 210mm 
Oberbauwerkzeug. so csue-sueseensseee onen £ » 3.000 
Korbfiechterwaaro-. ...2<sHe0rsonnnnrecere nn > |» 6000 
Bärstenbinderartikel . un ronsscnneeeno nenne a 77) 
TederWBaren: „2onarnssse namen anne ©)» 5.000 
Kautschuckwaaren „u.c0 suuuna aennnarnunnnn 3)» 5000 
Schnittwaaren.. on. cuneseononunonnanenennn E|» 900 
Sellerwaaren ...ou222 .eaca0an 00 seensserarer |» 8000 
Wagner- und Binderartikel ......2cuereene- zZ |» 7.000 
Spänglerwaaren . .2nennesenoenesennunenenenn = |» 5.000 
GIRSWAREN een asweunnunenn m rn. m |» 12.00 
Posamentierwaaren ... rasen nneronunnnnun une |» 2.00 


pro anno im schriftlichen Offertwege sicherzustellen und ladet zur 
Betheiligung an der diesbezüglichen Coneurrenzveihandlung ein — 
Das Nähere hierüber ist aus der ausführlichen Kundmachung in der 
k, „Wiener Zeitungs vom &., 8. und 11. November d. J. zu erschen. 

Ferner schreibt die k, k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn die 
Lieferung von 3600 q Mineral-Schmieröl und 57004 Petroleum pro 
1859 aus, und sind die näheren Belingnisse der bezäglichen Kund- 
machung der k. »Wiener Zeitunge vom 4., 15. und 18. November 
l. J. zu entnehmen. 








LITERATUR, 

R, Kolle. Die Auwendung und der Betrieb von Stell. 
werken zur Sicherung von Weichen und Signalen. Berlin. Verlag 
von Ernst & Korn. 

In dem Maasse, als die centralen Stellwerke für Weichen und 
Signale an Umfang in der Anwendung zunehmen und deren Beden- 
tung für die Sicherheit des Betriebes immer mehr BoJen gewinnt, 
ist auch das Bedürfniss nach einer umfassenden Arbeit, in welcher 
die allgemeinen Grundzüge für die Anwendung und den Betrieb 
solcher Stellwerke enthalten sein soliten, immer steigender geworden 
Der Verein für Eisenbahnkunde hatte im Vorjahr eine Preisaufgabe 
über diesen Gegenstand ausgeschrieben, und wenn auch keine der 
eingereichten Arbeiten den für die Lösung der Aufgabe ansgesetzten 
Preis erhalten hat, so hat doch Jie vorgenannte Schrift eine wohl- 
wollende Beurtheilung gefunden, und ist eine der beiden gleich- 
wertbigen Arbeiten, denen der Verein besondere Preise zuer- 
kannt hatte. 
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In der Neuauflage dieser Schrift hat nun. der Verfasser die 
verschiedenen Winke und Mängel, die ihm von den Preisrichtern 
gemacht wurden, berücksichtigt und hat sie entsprechend umge- 
arbeitet und somit in verbesserter Forın der Oeffentlichkeit übergeben, 
und damit dem Zwecke, die Einrichtung und Bedeutung der Stell- 
werke für weitere Kreise verständlich zu machen, wesentlich Yor- 
schub geleistet. 

Das Buch zerfällt in drei Abschnitte, von welchen der erste 
die Anwerdung von Stellwerken, und zwar ihre Einrichtung mit An- 
führung vielfacher Beispiele für die Anwendung. der zweite die 
Verbindung der Stellvorrichtungen mit den Weichen und Signalen, 
und der dritte den Betrieb der Stellwerke behandelt. Ein Antang 
enthält den Entwurf einer Dienstanweisung für die Bedienung, Be- 
handlung u, a. w. der Stellwerke. 133 in den Text eingefügte Holz- 
schnitte und eine heigefügte Karte vermitteln das bessere Verständniss 
der einzelnen Materien 

Nachdem hierin theoretische Erürterungen vermieden sind, und 
der Inhalt nach den Gesichtspunkten des praktischen Betriebes 
geordnet ist, kann das Buch namentlich dem Eisenbahn-Beamten jeder 
Kategorie von bestem Nutzen sein. 

Ein Wörterhuch für’« Englisch-Sprechen. Neues Conver- 
sationg- Wörterbuch der englischen and dentschen Sprache vonWilhelm 
Dunker und Dr. W, Uirich. Verlag von Herreke und Lebeling in 
Stettin. 80 Bogen. Preis 3 Mk. 50 Pf. broch. Dieses Buch erfreut 
sich der Empfehlung zahlreicher Lebrer uud Professoren der eng- 
lischen Sprache; auch die Presse hat es schr gat beurtheilt, Es hat 
die Angabe der Aussprache der englischen Wörter auch im deutsch- 
englischen Theile, bringt genaue Erläuterung, wie mehr- und viel- 
dentige Würter zu übersetzen sind, ist reich an Ausdrücken, die so- 
wohl im Englischen wie im Deutschen erst in dem letzten Jahrzent 
gebildet wurden, und hat als Schrift kein Augenpnlver, sondern 
grosse Lettein. 

Die Verlagshandlung sendet Prospeete franco und gratis. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Ill. Clubversammiung am 6. Norember 1888. Präsident Be- 
giernngsratli Raspi eröffnet die Versammlung mit folgenden Mit- 
theilungen: 

Neu eingetreten sind als wirkliche Mitglieder die Herren: 
August Eckert, Controlchef-Stellvertreter der österr, - ungarischen 
Staastseisenbahn-Gesellschaft; Hermann Rosche, Ober-Ingenieur der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Julius Wachsmann, Ober-Inspector 
der österr. - ungarischen Staatseisenbaln - Gesellschaft i. P.; Eduard 
Martini, Beamter der Kaiser Ferdinauds-Nordbahn; Adolf Ausim; 
Beumter der k. k. General - Direction der österreichischen Staats- 
bahnen; 8, Pollaczek, Inspeetor der österr. - ungarischen Staars- 
eisenbahn-Gesellschaft i, P, 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 13, November 
statt, und zwar wird Herr Franz Perner, Inspector der k. k. 
General-Direction der österreichischen Staatsbahnen, über: »Die 
Ausstellung der üsterreiehischen Eisenbahnen in der 
Jubiläums-Gewerbe-Ausstellung Wien 18#8s sprechen. 

Nuch diesen Mittheilungen hielt Herr Prof. Friedrich Steiner, 
Prorector der &. k. deutschen technischen Hochschule zu Prag, ler 
sich vielfach mit Untersuchungen bestehender Eisenbrücken beschäftigt, 
den angekündigten Vortrag über das Thema: » Wie man den Eisenbahn- 
brücken den Puls fühlt«. Der Vortragende gedachte der Bedingungen, 
welche eine richtige Berechnung unserer Brücken erfordert und wies 
darauf hin, dass insbesondere eine kritische Untersuchung d-r Be- 
rechtigung gewisser Annahmen (gelenkiger Knotenserbindungen statt 
starrer, freier Auflagerung an Stelle der in Wirklichkeit mit Reibung 
wirkenden u. s. w.) für den entwerfenden Ingenieur ron der grössten 
Wichtigkeit sei, während für das verantwortliche Erhaltungsorgan 
die Untersuchung. ob und welche bleibenden und vorübergehen-ien 
Formänderungen in der Brücke eintreten, von hervorragender Bedeu- 
tung sich erweise. Für Bestimmung der Winkeländerungen bei ıler 
Deformation bedient man sich der Libellen und Spiegelbeobachtungen. 
welche eingehender erklärt warden und welche nachweisen lassen. 
dass auch die massiven Mauerwerkskörper unserer Brücken «lastische 
Deformationen durchmachen. Zur Bestimmung der Durchbiegungen 
bedient ınan sich des Nivellir-Instrumentes und anderer Vorrichtungen. 
Von besonderem Werthe erweist sich Professor Fränkel's Durch- 
biegungszeichner, welcher in Original vorgewiesen und erklärt wurde 
und der die Möglichkeit, documentarische Diagramme eintretender 
Durchbiegungen und Verschiebungen zu erhalten, bietet. Der Vortra- 
gende erklärte, wie u. A. aus den Dürchbiegungs-Dingtammen auf das 
ruckweise Wirken mancher Gleitlager unserer Brücken geschlossen 
werden könne, 

Die Messung der kleinen Formveründerungen, welche die Span- 
nungen anserer Eisenconstructionen im Gefolge haben, wurden wohl 
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zuerst bei Brieken,von Dn pnit direct gemessen. Verbindet man einen ; 
Stab mit einer am zu untersuchenden Theile befestirten Klammer und 
lässt das andere Ende des Stabes au einer zweiten Klammer gleiten, 
so ändert der Gleitpunkt seine Lage, wenn sich die Klammern bei 


Josef Grüllemeyer 


der Formreränderung des zu unternuchenden Stückes nähern oder ent- ; 
fernen. Diese Aenderung kann durch ein Fühlhebelwerk vergrössert ae k. k Hof- und Iandesbefugte 
werden. Dieses Princip liegt einem neuen, einfachen und sehr hand- 


lichen Apparate zu Grunde, den (1848) Herr Ingenienr Deister der Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- nnd Eisengiesserei. 


Höhm,. Nordbahn in Prag construirt hat und der ebenfalls demonstrirt 
«wurde. Beim älteren Fränkel'schen Dehnungszeichner, der vichlach 
benützt wird, schreibt ein mit dem Fühlhebelwerk verbundener Stift 
ein Diagramm: arch dieser Apparat. wurde gezeigt und auf eine Reihe 


Fabrik: Ottakring bu Wien, Langegasse 61. 


wichtiger Erfahrungen hingewiesen, welche damit bereits gewonnen Ernte und grönnte Fabrik in Österreich. Ungarn ron Bas- und Möbel. 
wurden. So gestatten insbesondere die Diagramme Schlüsse hin- este ll sung erg her u gg "urn. umge yrne nun 
sichtlich des Einflusses der Schwin npungen der Brücke n. dgl. mehr. avgascın anl appretrt, Bruvegung von Fhespharkgunes Phospherkapfer. 
Auch die Schwingung ron Saiten, die Verdrängung einer Flitssigkeit Boestaltäten. Fahsibatien aller Hienshabe Bu Bee 
aus einem weiteren Gefü-se in ein enges Rohr. an Stelle des Fühl- In Wesasne ana wblzen Mailen, aan ge 4 
hebel-Apparates wurden für Spannangsmesser ausgeführt und zeigte Kinonan schen Systeme 





Steiner diesbezüglich von ihm vorgeschlagene Apparate a ap cz 
Den Schluss bildete die Besprechung der Messung der Span 


nungen, welche durch dus Eigengewicht und die Montirung ‚su die Fir Eisenbahnen 4 fee 


Constructionen, kummen Der Vortragende wies diesbezüglich auf 


seine Untersuchungen an Kettenbrücken hin, bei denen er die relative 

Eigenspannung der Glieder nach dem Prineipe bestimmte, dass sich Putziälen, Garn, Tapezierer - -LBinBl, Gärkh 
mit einer eonstanten Federkraft ein axial gespannter Stab umsoweniger 
seitlich verbieren lüsst, je grösser die Axialsparmung ist Für das Erste österreichische 

Anziehen von Schliessen und Spannstangen eignen sich direet Fühl- JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


hebel-Apparate, und wurde speciell der Apparat Deistler's mit Erfolg WIEN, L Besirk, Maris-Theresienstrusse Nr 


za diesem Zwecke benützt, wobei die Erfahrung lehıte, dass dieselbe 
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hervorzurufen vermag, hienach Vorschriften, welche die Grösse der 
Spannung nach der Leistung der Arbeiter regeln wollen, höchst unzu 
verlässig sind. Der Vortragende schloss mit dem Wunsche, es möge 
dem Zusammenwirken der Praxis und «des Forschens auch weiter ge- IE 






lingen, im Interesse des Fortschrittes gedeihliche Resultate zu 
erhalten. Dem Vortrage wohnte Herr Ingenieur Deistler persönlich 
bei, um weitere Auıklärungen geben zu können. 

Der von zahlreichen Demonstrationen begleitele Vortrag fand 
lebhaften Beifall, und dankte der Vorsitzende dem Redner in warmen 
Worten für dessen interessante und lehrreiche Ausführungen. 

Hierauf wurde die Club-Versammlung geschlossen. 
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V. Clubversammlung: Dienstag den 20, November 
1888, 7 Uhr Abends. Vortrag des Herm Georg v. Görger, 
Inspectors der Oesterreichischen Nordwestbahn, über: vUnfall- 
Versicherung. « 





Ueber Compound-Locomotiven. 


Von v. Borries, k. Eisenbahnbau-Inspeetor in Hannover. 
I. Geschichtliches. 


Die auf den ersten Blick auffallende Thatsache, dass 
die Anwendung des Compound-Systemes bei Locomotiven 
erst begann, nachdem dasselbe bei Schiffs- und anderen 
Dampfmaschinen schon seit fast 10 Jahren eingeführt war; 
dass daher die Einführung der Compound-Locomotiven mit 
doppelter Expansion des Dampfes mit einem weiteren Fort- 
schritte im Bau der Schiffsmaschinen, nämlich der An- 
wendung der dreifachen Expansion zusammenfällt, kann nur 
dadurch erklärt werden, dass bei den Locomotiven in dieser 
Beziehung besondere Schwierigkeiten bestanden. Die haupt- 
sächlichste derselben war, dass es anfangs nicht gelingen 
wollte, eine Anordnung von solcher Einfachheit der Con- 
struction und Handhabung zu treffen, wie gie für den 
Locomotiv-Betrieb gefordert werden musste. 

Da schon die Anwendung zweier Cylinder von ver- 
schiedener Grösse und mit verschieden gestalteten Dampf- 
schieben Bedenken erregte, weil sie gegen die bisher 
mit vollem Recht gewahrte Einheitlichkeit dieser Theile ver- 
stiess, so liess die Nothwendigkeit besonderer Vorrichtungen 
zum Anfahren und zu verschiedenartigem Einstellen der 
Steuerung auf beiden Seiten, welche man sich als recht 
verwickelt und kostspielig vorstellte, die Sache wenig günstig 
erscheinen; umsomehr als man mit Rücksicht auf die 
den Locomotiven fehlende Condensation keine wesentlichen 
wirthschaftlichen Erfolge von dem Compound-System er- 
wartete. Weiter schien es, als ob die sehr wechselnde 
Zugkraft, welche von den Locomotiven verlangt wird, den 
Nutzen der Compound-Wirkung sehr beeinträchtigen würde; 
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auch zweifelte man daran, dass durch die abgeschwächte 
und ungleichere Wirkung des Blasrohres eine ausreichende 
Dampf-Erzeugung erreicht werden könne. Endlich hatte ‚die 
Construction der Locomotiven in Folge sorgsamer Aus- 
bildung aller Theile im letzten Jahrzehnte einen so hohen 
Grad von Vollkommenheit und wirthschaftlicher Leistungs- 
fähigkeit erreicht, dass mau mit dem Vorhandenen zu- 
frieden war und daher keine grundsätzlichen Abänderungen 
wünschte, 

Diese Schwierigkeiten und Bedenken, welche die Ein- 
führung des Compound-Systemes bei Locomotiven um manches 
Jahr aufgehalten haben, wurden zuerst durch den Ingenieur 
Mallet in Paris überwunden, welcher im Jahre 1877 
Compound-Locomotiven für die Eisenbahn von Bayonne 
nach Biarritz erbaute. Dieselben hatten zwei Cylinder von 
verschiedener Grösse und einen Wechsel-Schieber, welcher 
dem Locomotirführer ermöglichte, entweder mit directem 
Dampf in beiden Cylindern, oder mit Compound-Wirkung 
zu fahren. Beim Anfahren und Verschieben, sowie auf 
starken Steigungen wird mit directem Dampf in beiden 
Cylindern, während der Fahrt sonst mit Compound-Wirkung 
gearbeitet. 

Behufs riehtiger Einstellung der Füllungsgrade an 
beiden Cylindern für die zwei verschiedenartigen Arbeits- 
weisen ist die Steuerung mit getheilter Welle und zwei 
Handhaben versehen, welche beim Verschieben mit einander 
verbunden werden, 

Der Wechselschieber ist der wesentlichste Theil des 
Mallet’schen Systemes und findet sich im Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens« von 1879, Seite 119, be- 
schrieben; an Stelle desselben ist neuerdings eine aus zwei 
Ventilen und einem Dampfkolben au gemeinsamer Spindel 
bestehende Vorrichtung eingeführt worden, welche in gleicher 
Weise wirkt. 

Mit dem Mallet'schen System sind auf der österr, Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn und auf einzelnen englischen, russischen, 
spanischen und holländischen Bahnen Versuche angestellt 
worden; zu weiterer Einführung ist dasselbe, soweit bekannt, 
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erst in diesem Jahre an einigen Locomotiven der Holländischen 
Eisenbahn-Gesellschaft gelangt, und zwar mit den von dem 
Herrn Öbermaschinenmeister Middelberg eingeführten Ab- 
weichungen. Letztere bestehen darin, dass die Cylinder 
gleichen Durchmesser, aber verschiedenen Kolbenhub er- 
halten und verschiedene Füllungsgrade in beiden Cylindern, 
bei ungetheilter Stenerwelle durch verschiedene Voreiluagen 
der Schieber erreicht werden. 

Von dem Maschinen-Director der Englischen Nord- 
Westbabn, Herm Webb in Crewe, werden, nach Versuchen 
mit dem Mallet’schen Systeme, seit dem Jahre 1881 
Compound-Personenzug-Locomotiven mit drei Cylindern er- 
baut. Dieselben haben zwei kleine, aussenliegende Hoch- 
druckeylinder, welche die hintere Triebachse treiben, und 
einen grossen, innen unter der Rauchkammer liegenden 
Niederdruckceylinder, welcher die vordere Triebachse treibt; 
die Achsen sind unter sich nicht gekuppelt. Um die 
Füllungsgrade an beiden Cylindern richtig einstellen zu 
können, ist die Stenerung mit zwei Handhaben versehen, 
welche beim Verschieben gekuppelt werden; zur Beschleuvi- 
gung des Anfahrens kann dem grossen Cylinder directer 
Dampf zugeführt werden. — Seit dem Jahre 1887 baut 
Herr Webb auch Güterzugs-Tender-Locomotiven gleichen 
Systemes, bei welchen die beiden Hochdruck-Cylinder ayf 
die zwei hinteren, gekuppelten Triebachsen, der Nieder- 
druck-Cylinder auf die andere Triebachse wirkt. 

Eine der Webb’schen ähnliche Schnellzugs - Loco- 
motive, jedoch mit zwei Niederdruck-Cylindern, ist im Jahre 
1886 in Grafenstaden für die Französische Nordbahn 
gebaut worden. Andere Locomotiven Webb'schen Systemes 
sind an die Oesterreichisch-ungarische Staatsbahn-Gesell- 
schaft, die Pennsylvaniabahn in Nordamerika und mehrere 
tropische Eisenbahnen geliefert worden, im Ganzen werden 
7. A. über 150 derselben im Betriebe sein, 

Von dem Maschinen-Direetor der Englischen Nord- 
Östbahn, Herrn Worsdell, werden seit 1884 Compound- 
Locomotiven mit zwei Cylindern erbaut; dieselben haben 
im Verbindungsrohre ein Rückschlag-Ventil und daneben 
ein Ventil mit kleinem Kolben, durch dessen Oeffnen 
ersteres geschlossen und dem Niederdruck-Cylinder directer 
Dampf zugeführt werden kann, welcher aber auf der 
Rückseite des Hochdruck-Kolbens nicht als Gegendruck zur 
Wirkung gelangt. Nach Beginn der Bewegung wird der 
direete Dampf abgestellt und das Rückschlag-Ventil durch 
den aus dem Hochdruck-Cylinder ausströmenden Dampf 
geöffnet, womit die Compound-Wirkung hergestellt ist. Die 
Anordnung ist derjenigen des Verfassers sehr änlich, aber 
später als diese entstanden. Die Steuerwelle ist nicht ge- 
theilt; die anfangs in beiden Cylindern gleichen Füllungs- 
grade sind jetzt nach dem System des Verfussers verschieden 
hergestellt. Nach der Worsdell'schen Construction sind z. Z. 
etwa 90 Locomotiven ausgeführt, 

Eine Compound-Locomotive mit vier Cylindern, bei 
weicher je ein Hochdruck- und ein Niederdruck-Cylinder 


hintereinander liegen, ist im Jahre 1886 für die North 
Britisch Bahn ausgeführt worden; dieselbe Anordnung soll 
1884 in Amerika versucht worden sein, hat aber in 
beiden Fällen keine weitere Verbreitung gefunden. 

Das 1880 zuerst an zwei kleinen Omnibus-Locomotiver 
ausgeführte Compound-System des Verfassers stimmt mit 
demjenigen von Worsdell in den Grundsätzen der Con- 
etruction überein, nur ist das Anfahr-Ventil vollständig 
selbstwirkend und die Cylinder erhalten verschiedene Füllungs- 
grade. Die Compound-Locomotiven von Schichau in Elbing 
und Lindner in Dresden, 1885, bezw. 1888 ausgeführt, 
unterscheiden sich von dem System des Verfasser nur in 
der Construction der Anfahr-Vorrichtung: Bei ersterer ist 
das Anfahrventil durch‘ einen gleichwirkenden Anfahr- 
schieber mit zwei Dampfkolben ersetzt; letztere hesitıt 
an dessen Stelle einen Drehschieber, welcher bei den End- 
stellungen der Steuerung Dampf aus dem Einströmungsrohr 
in den Zwischenbehälter strömen lässt, welcher zwar den 
Niederdruckkolben antreibt, aber auf den Hochdruckkolben 
als Gegendruck wirkt. 


11. Vortheile des Compound-Systemes. 

Die Vortheile, welche mit der mehrfachen Exrpansin 
des Dampfes bei angemessener Construction erreicht werde 
können, sind in Folgendem begründet: 

Während der Expansion findet bekanntlich eine tk- 
weise Condensation des Dampfes statt, so dass die Temp- 
ratur des verbliebenen Dampfes stets dem betreflenden 
Druck und Sättigungspunkt entspricht. Es herrschen somit 
bei starker Expansion in einem Cylinder zu Anfang und 
Ende derselben sehr verschiedene Temperaturen ; die Wind 
des Cylinders, der Kolben und der Deckel werden daher 
eine mittlere Temperatur annehmen. Da nun gegen Ende 
der Expansion, und namentlich während der Ausströmung, 
der Dampf mit einer grossen Fläche in Berührung ist, 
wird während dieser Zeit eine erhebliche Wärmemenge vou 
den Wänden auf den ausströmenden Dampf übertragen, 
wodurch die Temperatur derselben erniedrigt wird. Strömt 
nun wieder frischer Dampf ein, so eondensirt sich ein Theil 
desselben an den erkalteten Wänden. Da die Wände des 
Cylinders ete. stets feucht sind, so wird diese Condensation 
und Wärmeabgabe ziemlich lebhaft stattfinden, so dass alsı 
eine gewisse Wärmemenge durch den Cylinder gelangt 
ohne daselbst Arbeit zu verrichten. 

Bei der Compound-Maschine wird die Gesammtabnalmt 
der Temperatur mit der Expansion auf zwei Cylinder ver- 
theilt, wodurch die Condensation und Nachverdampfung 
sehr vermindert wird; auch wird diejenige Wärmemengt, 
welche durch Nachverdampfung im kleinen Cylinder nach 
dem Zwischenbehälter gelangt, im Grossen noch wieder 
nutzbar gemacht. Ausserdem wird der durch die schöd- 
lichen Räume der Cylinder und die Undichtigkeit der 
Kolben verursachte Dampfverlust wesentlich vermindert, 
sowie ein gleichmässigerer Druck auf die Kolben erzielt 
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Dies sind die bekannten Vorzüge des Compound- 
Systems gegenüber der Expansion in einem Cylinder; bei 
der Locomotive treten noch weitere hinzu, welche auf die 
Brennmaterial-Ersparniss einwirken. 

Bekanntlich wird bei Locomotiven die Expansion 
mittelst der Coulissensteuerung und einfachen Schiebern 
bewirkt; das hat zur Folge, dass bei geringen Füllungen 
die Ein- und Ausströmungsöffnungen nur sehr wenig 
geöffnet werden, so dass bei Füllungen unter '/, auch der 
starken Compression und Reibung wegen ein wesentlicher 
Vortheil nicht mehr erzielt wird; andererseits werden die 
Cylinder so gross bemessen, dass ,—"/, Füllung auch bei 
voller Belastung der Maschine selten überschritten wird. 

Nimmt man bei dem Compound-System ein Quer- 
schnittsverhältniss der Cylinder von 1:2 an, so kann man 
mit derselben Steuerung bis zu 6—Tfacher Expansion 
gehen. Berücksichtigt man weiter, dass die Züge selten 
voll belastet sind, und dass namentlich die volle Zugkraft 
nur auf den stärkeren Steigungen angewendet wird, welche 
meistens einen geringen Bruchtheil der im Ganzen durch- 
fahrenen Strecke umfassen, so ist ersichtlich, dass die 
bei dem Compound-System möglichen geringen Füllungs- 
grade zu ganz überwiegender Anwendung kommen, wo- 
durch dem gewöhnlichen System gegenüber ein Vortheil 
erzielt wird. 

Ferner ist bei Locomotiven die Maschinenreibung, 
namentlich bei mehrfach gekuppelten Achsen, recht bedeu- 
tend; da diese Reibung zum grössten Theile durch den 
Druck des Kolbens auf die Kurbelzapfen, Kuppelzapfen und 
Achsschenkel hervorgebracht wird, so ist ersichtlich, dass 
dieselbe mit abnelımendem Füllungsgrad zunimmt, da hier- 
durch die grössten Kolbenkräfte immer mehr nach den 
Hub-Enden hin verlegt werden. Diese Erscheinung macht 
man sich am besten klar, wenn man berücksichtigt, dass in 
jeder Stellung die. Reibungsarbeit nahezu dem Weg der 
Kurbel, die Nutzarbeit aber dem Weg des Kolbens pro- 
portional ist. Da nun bei dem Compound-System ein 
gleichmässigerer Druck auf die Kolben stattfindet, so wird 
die Maschinenreibung und damit die Abnutzung der Trieb- 
werktheile vermindert. 

In Folge der besseren Ausnutzung der Dampfkraft und 
der geringeren Maschinenreibung verbrauchen die Compound- 
Locomotiven dieses Systems erfahrungsmässig bis 20°, und 
weniger Brennmaterial für gleiche Leistung als gewöhnliche 
Locomotiven von ähnlichen Abmessungen; auch besitzen 
die ersteren bei gleichem Gewicht eine grössere Leistungs- 
fähigkeit als letztere. Da bei diesen Compound-Locomotiven 
der Dampfdruck auf die Kolben weniger ungleich als bei 
anderen Locomotiven und die Gesammtleistung auf beide 
Kolben gleichmässig vertheilt ist, so besitzen dieselben 
einen besonders ruhigen Gang. Aueh ist anzunehmen, dass 
die Abnutzung der Kessel in Folge des geringeren Brenn- 
materialverbrauches trotz des meist höheren Dampfdruckes 
eine geringere sein wird. 


Pen non i®. 








Durch die starke Expansion wird der Dampfschlag der 
Compound-Locomotiven so abgeschwächt, dass sich Funken 
und Flugasche in sehr verringerter Menge bilden; bei Ver- 
wendung westphälischer Kohlen werden überhaupt selten 
Funken erzeugt, so dass ein besonderer Funkenfänger über- 
flüssig ist. 

Diese Vorzüge der beschriebenen Compound - Loco- 
motiven vor solchen gewöhnlichen Systems bedingen indess, 
um voll ausgenutzt zu werden, eine angemessene Con- 
struction der in Frage kommenden Theile. Inwieweit diese 
bei den einzelnen Constructionen vorhanden ist, wird im 
folgendem Abschnitte gezeigt werden. 


IIL Kritik der einzelnen Compound-Systeme, 

Die Hauptbedingungen für die Anwendung des Compound- 
Systemes bei Locomotiven sind: 

1. Einfachheit und Sicherheit der Construction. 

2. Einfachheit und Sicherheit der Handhabung. 

3. Richtige, von der Willkür des Locomotivführers 
unabbängige Dampfvertheilung, d. h. Vermeidung von 
Spannungs-Verlust beim Uebergang des Dampfes aus dem 
Hochdruck- in den Niederdruck-Cylinder. 

4. Annähernd gleiche Vertheilung der Arbeitsleistung 
auf beide Kolben, um die Adhäsion der Triebräder gut 
auszunützen und einseitige Abnützung zu vermeiden. 

5. Volle Ausnützung der Adhäsion beim Anziehen. 

Die Bedingungen 3 und A können allerdings nicht 
gleichzeitig erfüllt werden, da Nr. 3 einen constanten, 
Nr. 4 einen in bestimmtem Verhältniss zu demjenigen des 
Hochdruckeylinders stehenden Füllungsgrad im Niederdruck- 
Cylinder bedingen würde; hier muss also ein Mittelweg 
eingeschlagen werden. 

Mallet’'s System erfüllt die Bedingungen 1 und 2 
ungentgend, da der Wechselschieber und die getheilte 
Steuerung keine einfachen Constructionstheile und schwierig 
zu handhaben sind. 3 und 4, sind insofern nicht erfüllt, 
als die richtige Einstellung der Steuerung von der Einsicht 
des Locomotivführers abhängt. Ferner können die Ab- 
messungen der Dampfschieber, namentlich die innere 
Deckung, nur für eine Arbeitsweise richtig gewählt werden, 
wodurch der Erfolg beeinträchtigt wird. 5 ist beim Arbeiten 
mit getrennten Cylindern erfüllt. 

Bei den Locomotiven von Middelberg sind 1, 2 und 3 
besser erfüllt, da die getheilte Steuerung beseitigt und die 


‘ Handhabung des Wechselschiebers vereinfacht ist. 


Webb’s System erfüllt die Bedingungen I und 2 
nicht, weil ein dritter Dampfeylinder mit vollständigem 
Triebwerk und Steuerung angebracht ist und die Hand- 
habung der Steuerung mit zwei Griffen, sowie der direeten 
Dampfzuströmung besonders geschehen muss. 3 wird nicht 
erfüllt, weil die richtige Einstellung von der Einsicht des 
Führers abhängt. 4 und 5 werden nur für die von den 
beiden Hochdruckeylindern getriebene hintere Achse, nicht 
aber für die vom Niederdruckceylinder getriebene Mittel- 
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achse erfüllt, da die Zugkraft am Radumfang der letzteren | 
sehr wechselt und die Ausnützung der Adhäsion daher sehr 
unvollkommen ist. Dieser Uebelstand tritt noch mehr bei | 
den Güterzug-Locomotiven auf, bei welchen die eine Achse | 
mit ungleichmässiger Zugkraft annähernd dasselbe wie die 
zwei anderen mit gleichmässiger Zugkraft zu leisten hat. 
Das Anziehen muss bei den Personenzugs-Locomotiven in 
der Regel mit der Adhäsion einer Achse stattfinden und 
gelingt daber bei den englischen Zügen nur in Folge der 
sehr nachgiebigen Zugfedern der Wagen; einen schweren 
Zug mit durchgehenden Zugstangen kann die Webhb'sche 
Locomotive nicht sicher anziehen, was auch bei den von | 
der Oesterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft angestellten 
Versuchen bestätigt wurde 

Bei der viereylindrigen Locomotive der französischen | 
Nordbahn sind diese Mängel zwar vermieden, dafür aber | 
die Zahl sämmtlicher Maschinentheile doppelt so gross, als 
bei der Anordnung mit zwei Cylindern, wodurch gegen die 
Bedingung 1 noch weiter verstossen wird. 

Die viereylindrige Locomotive der North-British 
Bahn ist zwar einfacher, da die Triebwerks- und Steuerungs- 
theile nicht vermehrt sind, hat aber den Nachtheil, dass mit 
der für je einen Hoch- und Niederdruckeylinder gemeinsamen 
Schieberbewegung keine günstige Dampfvertheilung erzielt 
werden kann. Auch die Bedingung Nr. 5 erfordert eine 
besondere Vorrichtung, um dem Niederdrnckkolben beim 
Anziehen vollen Dampfdruck geben zu können. Die ver- 
mehrte Reibung der Kolben, Stopfbüchsen und Schieber 
dürfte einen erheblichen Theil der durch die Compound- 
Wirkung gewonnenen Leistung wieder aufzehren. 

Das Compound-System des Verfassers, mit 
welchem dasjenige von Worsdell übereinstimmt, hat ein ganz 
selbstthätig wirkendes Anfahrventil, welches von einfacher Con- | 
struction ist und ein Anziehen mit voller Zugkraft bewirkt, 
Die Steuerung ist nicht getheilt und hat nur eine Hand- 
habe. Die Locomotiven dieses Systemes unterscheiden sich 
daher nur in dem verschiedenen Durchmesser der beiden 
Cylinder und Zubehör, der veränderten Dampfleitung und dem 
Anfahr-Ventil von solchen gewöhnlicher Construction; die 
Handhabung ist genau dieselbe, wie bei letzteren. Dies System 
erfüllt daher die Bedingungen 1 bis 5, soweit sie überhaupt | 
bei einer Compound-Locomotive erfüllt werden können. 

Die Abarten des Systemes von Schichau und 
Lindner erfüllen die Bedingungen Nr. 1, bezw. 5 nicht ge- 
nügend, da der Anfahrschieber mit zwei Kolben der ersteren 
nicht einfach ist und bei letzterer die volle Zugkraft beim 
Anziehen nicht erreicht wird, weil die Dampfspannung im 
Zwischenbehälter auf die Rückseite des Hochdruckkolbens 
wirkt, Ein in gleicher Weise wie der Lindner’'sche Hahn 
wirkender Schieber wurde schon 1880 vom Verfasser 
patentirt, aber als ungenügend nicht weiter ausgeführt. 

Nähere Angaben über die bei dem Systeme des Ver- 
fassers anzuwendende Construction und Abmessungen der 
einzelnen Theile enthält der folgende Abschnitt. 








IV, Construction und Berechnung der Compound. 
Locomotiven System v. Borries. 
Durchmesser der Dampfeylinder. Zur Berech- 
nung desselben nimmt man der Einfachheit wegen an, dass 
die gesammte Dampfarbeit im grossen Cylinder geleistet 
werde; dessen Durchmesser berechnet sich dann aus der 


Formel A 
vo? Z.D 
p.h 
worin 
Z die dauernd zu leistende Zugkraft = 0'115 des Al- 
häsionsgewichtes (Z enthält die äussere Reibung der Ma- 
schine, welcher derjenigen der Wagen gleich angenommen 
werden kann), 
D den Triebraddurchmesser, 
p den mittleren nutzbaren Dampfdruck (nach Abzug 
der inneren Maschinenreibung), 
h den Kolbenhub bezeichnet. 
Der Werth p hängt von dem Querschnittsverhältniss 


' der beiden Cylinder ab und kann nach den vorliegenden 
‚ Erfahrungen aus folgender Tabelle entnommen werden: 





| Gserschaitts-Verhättniss | p 
| der Dampfeylinder für 19 Alm. im Kosel 


Grosse Locomotiven mit 1 











:2 bis 
Tender 1: 206 N 5: kg | 
FEINE Seren: EN — 
Tendermaschinen ....... I - a bis i 5 kg | 


Bei grösseren Locomotiven, welche vorzugsweise in 
einer Richtung laufen, wendet man zweckmässig das Quer- 
schnittsverhältniss der Kolben von 1:2 bis 1:2os an. 
damit die Cylinder nicht zu gross ausfallen; bei Tender- 
maschinen, welche in beiden Richtungen laufen müssen, ist 
ein Querschnittsverhältniss von 1:215—1:23 zweck- 
mässig. Bei Locomotiven für Strecken mit vielfachen und 
langen Steigungen ist ein grösserer Adhäsions-Coöfficient 


 (0'16) einzusetzen, um grössere Cylinder zu erhalten; ge- 


wöhnlich genügt ein solcher von Os. 
Bei Compound-Personen- und Schnellzugs-Locomotiven, 
deren Berechnung meist schwierig ist, kann man einfach 


| den Durchmesser des grossen Cylinders gleich dem 1",- 
‘ fachen Durchmesser der Cylinder der vorhandenen Loco- 


motiven gewöhnlichen Systems herstellen unter gleichzeitiger 
Steigerung des Dampfdruckes um 1—2 Atm. Dabei ist 


' vorausgesetzt, dass die vorhandene Maschine richtige Ab- 


messungen hatte. Auch empfiehlt es sich, die Betriebs- 
verhältoisse zu berücksichtigen, damit die Locomotiven 
möglichst viel mit den günstigen Füllungsgraden von 03 


‚bis O4 im kleinen Cylinder arbeiten. 


Für dreiachsige Compound-Personenzug-Locomotiven 
von 38 t Dieustgewicht sind Cylinder von 440 und 630 mm 
Durchmesser bei 600 mm Kolbenhub und 12 At. im 
Kessel passend. Eine solche Maschine leistet bei annähernd 


‚ gleicher Heizfläche 10—15%), mehr als die gewöhnlichen 
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Locomotivren. Für gleiche Leistung würde eine um 10%, 
geringere Heiz- und KRostfläche ausreichen. Für gleiche 
Leistung fällt die Compound-Personen- und Schnellzug- 
Locomotive leichter als diejenige gewöhnlicher Anord- 
nung aus. 

Der Durchmesser des grossen Cylinders kann nöthigen- 
falls ohne Schwierigkeit bis 800 mm betragen; bei inner- 
halb der Käder liegenden Ralımen wird dabei eine Breite 
der Maschine, über die Cylinderbekleidungen gemessen, von 
3 m erreicht, auch bei etwas geneigter Lage der Cylinder 
das deutsche Umgrenzungsprofil innegehalten. Dieser grösste 
Cylinder entspricht einer Vierkappler-Locomotive von 60 t 
Triebachsbelastung; bei den gewöhnlichen Vierkupplern von 
54 t genügt ein solcher von T7UO mm; Dreikuppler von 
42 und 39 t erhalten Cylinder-Durchmesser von TOO, bezw. 
GRO min. 

Der Zwischenbehälter (Aeeeiver) wird zweekmässig 
durch ein Rohr gebildet, welches entweder durch 
Rauchkammer oder, wenn dieses nicht möglich, über den 
Langkessel herübergeführt, im letzteren Falle aber dicht 
an den Kessel gelegt und nach aussen durch gute Beklei- 
dung vor Abkühlung geschützt wird. Es ist wesentlich, 
dass das Verbindungsrohr warm liest, damit ein Nöeier- 
schlagen des Dampfes in demselben und Spannungsverlust 
daselbst nach Möglichkeit vermieden werde. 

Der Inhalt des Verbindungsrohres sollte nicht geringer 
uls derjenige des kleinen Cylinders sein, besser grösser, 
damit der Gegendruck auf den kleinen Kolben nicht zu 
ungleichmässig und Druckverluste beim Ueberströmen des 
Dampfes vermieden werden. Für Locomotiven gewöhnlicher 
Grösse kann das Verbiodungsrohr aus Kupfer in 200 mm 
Weite und 6 mm Wandstärke hergestellt werden 

Die Excenter und äusseren Stenerangstheile 
sind für beide Seiten genau gleich; für den kleinen Cylinder 
sind einfache Schieber, für den grossen Canalschieber zweck- 
mässig. 

Zur guten Ausnutzung des Dampfes, gleicher Ver- 
theiluug der- Leistung auf beide Kolben und für einen 
leichten Gang müssen bei den (uerschnittsverhältnissen der 
Dampfkolben von 1:2—1 : 205 die Füllungsgrade in beiden 
Cylindern in einem bestimmten Verhältvisse stehen, u. zw. 
muss einer Füllung von 04 im kleinen Cylinder 
eine solche von Os im grossen entsprechen. 

Zu diesem Zwecke werden die Hängestangen der Cou- 
lissen nach Fig. 1 verschieden lang ausgeführt, so dass für 
den Vorwärtsgang die Coulisse des kleinen Cylinders der 
Mitte nüher als diejenige des grossen Cylinders steht, also 
ersterer stets geringere Fillungsgrade als letzterer erhält. 
Der Längenunterschied der Hängestangen muss etwa ". 
bezw, des Steines hetrasen 
Modell 
erhält dann 


die 


des Hubes 2! der CUnulissen, 
Das genaue Mass ist. 
besondere Constrmetion zu 
annähernd folgende gleichzeitige 
ceufen: 


am ler 
ermitteln. Man 
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| Vorwärts | Rückwärts 
5 5040 OO IMaen.. 78 


Grosser » 59 50 41 32 |M........ 75 





Bei der Allan’schen Stenerung lassen sich gleiche End- 
füllungsgrade dadurch erzielen, dass die Hebel auf der 
Steuerwelle nicht parallel, sondern unter einem bestimmten 
Winkel aufgesetzt werden, wie Fig. 2 zeigt. Für vorwärts 
ausgelegte Steuerung befindet sich der Hebel 1 der Cou- 
lisse des kleinen Cylinders in horizontaler, der Hebel 2 
derjenige des grossen Cylinders, in stark geneigter Stellung 
die Hängestangen sind verschieden lang, so dass beide 
Conlissensteine in gleicher Stellung stehen, also beide 
ylinder dieselben grössten Füllungsgrade erhalten. Wird 
nun der Hebel 3 nach rückwärts verlegt, so hebt sich der 
an dem Hebel 1 hängende Coulissenstein schneller als der 

Fig. 1. 
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am Hebel 2, der Füllungsgrad nimmt also im kleinen 


Üylinder schneller als im grossen ab. Durch angemessene 
Wahl des Winkels « kann mau die angegebenen gleich- 
zeitigen Fülluogsgrade leicht erreichen. Fir Allan’sche 
Steuerung ist in der Regel « — 45° passend; man erhält 
dann folgende gleichzeitigen Füllungsgrade: 








| . vo r wä rt Bückwärts 
Kleiner Crlinder.....- i5 5040 30 20 NM. ......79 
Grosser ET a 5 50 31 32 M. ....-.Tb 


Bei Steuerungen ohne Hebel, wie diejenigen von Brown 
und Joy lässt sich dasselbe Verhältniss der mittleren Füllungs- 
grade dadurch erreichen, dass die Gleitbahnen jr einen 
gewissen Winkel (etwa ",, des ganzen Drehwinkels) zu 
einander gestellt werden. 
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Bei Locomotiven, welche gleichmässig vor- und rück- 
wärts fahren müssen, ist die vorstehend beschriebene Steue- 
rung nicht verwendbar, da dieselbe nur für den Vorwärts- 
gang richtige Füllungsverhältnisse ergibt; bei diesen Loco- 
motiven müssen daher die Hebel auf der Stenerwelle gleich- 
gerichtet und die Hängestangen gleich lang sein. Die dem 
Querschnittsverhältniss der Kolben von 1:2 15—1:%2% 
entsprechende Verschiedenheit der Füllungsgrade wird als- 
dann dadurch erzielt, dass unter sonst gleichen Abmessungen 
der Schieberweg für die Mittelstellung am grossen Cylinder 
kleiner als am kleinen hergestellt wird, u. zw. soll der 
erstere Os des letzteren betragen. Dies wird bei den 
gewöhnlichen Steuerungen dadurch ausgeführt, dass die 
Escenter des grossen Cylinders entsprechend geringere Vor- 
eilungswinkel als diejenigen des kleinen erhalten; bei den 
Stenerungen von Heusinger, Joy u. 8. w, erhält der kurze 
obere Arm des Hebels, welcher die umgekehrte Kreuzkopf- 
bewegung auf die Schieberstange überträgt, für den grossen 
Cylinder O's der Länge desjenigen am kleinen Cylinder. 

Man erhält alsdann anvähernd folgende gleichzeitige 
Füllungsgrade, und zwar vor- und rückwärts gleich- 
mässig: Kleiner Cylinder 75 60 50 40 30 

Grosser ‚Cylinder 78 64 55 45 34 

Um die wichtigen Verhältnisse der Steuerung, von 
welchen das guße Arbeiten der Maschine abhängt, dauernd 
zu erhalten, ist es zweckmässig, durch Nachmessen der bis 
zum Absperren der Schieber zurückgelegten Kolbenwege 
bei geöffneten Schieberkasten nach jeder Reparatur festzu- 
stellen, ob das richtige Verhältniss der Füllungsgrade statt- 
findet. Im Betriebe ist dasselbe daran zu erkennen, dass 
die Dampfspannung im Zwischenbehälter während der Fahrt 
mit O3, bezw. 0°, Füllung im Mittel O'3, bezw. O'sa der- 
jenigen im Kessel betragen muss. Die Gradbogen der 
Steuerhebel, bezw. die Leisten an den Steuerungsschrauben 
erhalten bei der ersten Art der Steuerung nur für den Vor- 
wärtsgang, bei der zweiten Art für vor- und rückwärts eine 
Eintheilung für «die Füllungsgrade zwischen 30 und 70", 
im kleinen Cylinder und für die Mittel- und Endstellungen. 

Vorrichtung zum Anfahren. Um beim Anziehen 
schwerer, enggekuppelter Züge eine möglichst grosse Zug- 
kraft auszußben, ist zwischen dem grossen Cylivder und 
dem Verbindungsrobr (Receiver) das oben erwähnte Ventil 
angebracht, welches beim Anfahren den Zutritt des dem 
grossen Cylinder durch eine enge Oeflnung zugelührten 
directen Dampfes von verringerter Spannung in das Ver- 
bindungsrohr hindert und somit keinen Gegendruck auf den 
kleinen Kolben gelangen lässt. 

Beide Kolben ziehen daher mit voller Kraft wie bei 
jeder anderen Locomotive an, 

Nach Beginn der Bewegung tritt der Dampf aus dem 
kleinen Cylinder in das Verbindungsrohr so lange über, bis 
nach %,—1'), Umdrehungen der Triebräder der Druck da- 
selbst demjenigen im Schieberkasten des grossen Cylinders 
gleich geworden jst, worauf sich das Abschlussventil öffnet 


und die Verbindung zwischen beiden Cylindern herstellt; 
zugleich wird durch die Bewegung des Ventils der Zufluss 
direeten Dampfes zum grossen Öylinder abgesperrt, so dass 
die Locomotive als Compound-Maschine weiter arbeitet. 
Das Ventil ist in Fig. 3 dargestellt. Der Eingang «a 
ist mit dem Verbindungsrobr, der Ausgang 5 mit dem 
Schieberkasten des grossen Cylinders, die enge Oeflnung 


bei ce mit dem Regulator verbunden. 
Fig. 3. 
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Im Augenblick des Anfahrens wird durch den Druck 
des durch e zuströmenden Dampfes auf den Kolben & das 
Ventil geschlossen, worauf Ersterer durch die Bohrungen o 
mit verminderter Spannung nach dem grossen Cylinder 
strömt. Bei dem nach Beginn der Bewegung eintretenden 
Oefinen des Ventils wird der kleine Kolben & zurück- 
geschoben, verdeckt die Bohrungen o und sperrt dadurch 
den Zufluss directen Dampfes ab; da der Druck des im 
Zwischenbehälter befindlichen Dampfes auf den Schaft dop- 
pelt so gross als der des frischen Dampfes auf den Kolben k 
ist, so bleibt das Ventil offen, die Ventilfläche d bewirkt die 
Dichtung des Schaftes nach aussen. Um einseitigen Druck zu 
vermeiden, werden neuerdings an Stelle des einen Kolbens & 
deren zwei von gleichem Gesammtquerschnitte angewendet 

Die Anbringung des Ventils ist aus nebenstehender 
Skizze zu ersehen und erfolgt in der Regel auf dem Ein- 
strömungsstutzen des grossen Öylinders, kann aber auch in 
anderer Weise geschehen, Der Durchmesser des Ventils soll 
mindestens — "/, desjenigen des grossen Uylinders, derjenige 
des Kolben &k — ',, desselben sein. Das vom Kreuzrohr 
abgezweigte Hilfsdampfrohr e erhält 25 mm Durchmesser. 

Auf das beschriebene Ventil sind Patente in verschie- 
denen Ländern genommen worden; die Vertretung derselben 
hat Herr Commissionsrath F. C, Glaser, Berlin, SW., 
Lindenstrasse 80 übernommen. Jede nähere Auskunft über 
die Anwendung u. 5. w. ist von demselben zu erhalten. 

(Schloss folgt.) 
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zur Bahn angelegt werden sollen, auf die 
dem Bahnbetriebe mindest lästige Art 
gegen Vergitung der erwachsenden Konten 
zu gertatten. 


4. Bauausführung und Betriebs- 
einsichtung. 

In Ansehung des Unterbaues, des Ober- 
baues, der Stationsanlagen und deren 
Hochbauten, dann bezüglich der Betriebs- 
einrichtungen haben die gleichen Bestim- 
mungen und technischen Bedingnisse An- 


wendung zu finden, weiche für dis den! 


Gegenstand der Allerhöchsten Concessions- 
Urkunde vom 26. August 1882 (R, G. Bl. 
Nr. 132) bildende Localbahın Kremsmünster- 
Nichldorf festgesetzt wurden, insofern nicht 
in den nachstehenden Bestimmungen der 
gegenwärtigen Bedingnisse hievon ab- 
weichende Vorschriften gegeben werden. 

Für jene Theilstrecken, in welchen die 
für die Leistangsfühigkeit der Bahn mas»- 
gebende Steigung zur Anwendung gelangen 
soll, wird als grösste durchschnittliche 
Steigung 20 pro Mille festgesetzt, 

Die Hulbmesser der Bögen in der 
earrenten Bahn dürfen nicht unter 150 m 
betragen. 

Hinsichtlich der Detailbestimmungen 
für die eventuelle Benützung der Strassen 
zur Anlage der Bahn ist die Genehmigung 
der competenten Strassenbehörden ein- 
zuholen; ferner ist bei bestehenden und 
vun derBalın mitbenttzten Strassenobjeeten 
der Nachweis ihrer Tragfähigkeit für Bahn- 
zwecke zu liefern, eventuell wird die Ge- 
nehmigung des k. k. Handelsministeriums 
für jene Aenderungen, beziehungsweise 
Verstärkungen einzuholen sein, welche mit 
Rücksicht uuf den dermaligen Banzustand 
und die künftiehin darüber verkehrenden 
Zugslasten erforderlich werden sollten. 

Bei der Anlage, Berechnung und Aus- 
führang der Eisenbahnbrücken, Buhnüber- 
brückungen und Zufahrtstrassenbrücken 
sind die Bestimmungen der Verordnung 
des k. k. Handelsministeriums vom 15. Sep- 
tember 1887 (R. G. Bl. Nr. 109} zu be- 
achten, und sind den Berechnungen für 
die auf der Bahn vorkommenden Brücken- 
constructionen die Scalen a und 5b des 
& 3 der genannten Verordnung mit einer 
30% igen Erınässigung zu Grande zu legen, 


Der Oberbau der Bahnstrecken auf! 


eigenem Unterbaukörper oder auf dem noch 
nicht consolidirten Körper von Strassen- 
erbreiterungen ist als Querschwellen-Ober- 
bau im Systeme des schwebenden Stosses, 


oa 


der Oberbau anf consolidirten Strassen- 
strecken jedoch nach dem Lungschwellen- 
Systeme mit Rücksicht auf den Raddruck 
der Fahrzeuge auszuführen. 

In beiden Fällen unterliegen die Pläne 
für die Ausführungsweise des Oberbaues 
der Genehmigung des k. k. Handels- 
‚ ministeriums. 

5. Fahrbetriebsmittel, 

An Fahrbetriebsmitteln sind mindestens 
anzuschaffen: 

“ine Lovomotive, zwei Personenwagen, 
vier Lastwagen verschiedener Gattung. 

Die Gesellschaft verpflichtet sich über- 
dies, eine vom k. k. Handelaministerium 
etwa später geforderte Vermehrung des 
Fahrparkes jederzeit vorzunehmen. 

Dir Pläne für die Beschaffung sämmt- 
licher Fahrbetriebsmittel unterliegen der 
Genehmigung desk.k. Handelsministeriums, 
und ist bei deren Verfassung den Bestim- 
inangen der Handelsministerial-Verorduung 
vom 1. Februar 1887, 2, 2840, sowie jenen 
inschränkungen Rechnung zu tragen, 
ı welche im 8. 3, Zt. A, Z. 2, der Verord- 
‚nung des k. k. Handeleministeriums vom 
‘15, September 1887 IR. G. BI Nr. 108) 
für die Gewährung der 40%, gen Erınässi- 
gung massgebend sind. 

Die Vorlage dieser Pläne hat nöch vor 

Verfassung der Projectspläne für die Unter- 

bau-Objeete der Bahn zu erfolgen. 

6. Berücksichtigung inländischer 
Werke. 

Fahrbetriebamittel, Schienen und son- 
stige Balınbestandtheile, sowie alle Aus- 
rüstungs-Gegenstände sind ausschliesslich 
aus inländischen Werken zu beschaffen. 

Eine Ausnahme von dieser Bestinmung 
kann von Seite des k. k. Handelsmini- 
eteriums insofern zugestanden werden, als 
nachgewiesen werden sollte, dass in- 
ländische Werke nicht in der Lage wären, 
die bezüglichen Lieferungen unter gleichen 
Bedingungen hinsichtlich des Preises, der 
Qualität und der Lieferungszeit, wie Me 
von ausländischen Werken angeboten  r- 
den, zu bewerkstelligen, 

Wien, am 9 Juni 1888, 


Der k. k, Handelswinister 
Bacquehem m. p. 





95. Verordnung des Finanswinisteriums 
vom 19. Juni 1858, womit für Juli 1588 
das Aufgeld bestimmt wird, welches bei 
Verwendung von Silber zur Zahlung der 
Zollgebühren su entrichten ist. 
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zuführenden Tegelung der Beziehungen | 
der Staats-Telegraphien-Anstalten zu den 
Localbalınen zu unterwerfen, 


5. Unentgeltliche Beförderung 


Ossterreich; Groscherzog von 
Herzog von Lothringen , 

Steyer, Kürnten, Krain, der Bukowir 
Ober- und Nieder-Schlesien, Grossfür 
vonSiebenbilrgen: Markgraf von Mähren; 








von Stastsbediensteten bei Dienst-| gefitrsteter Gral von Habsburg und Tirol 


reisen. 

Stantsbeamte, Angestellte und Diener, 
welche im Auftrage der die Aufsicht über 
‚die Verwaltung und den Betrieb der Eisen- 
bahnen führenden Behörden oder zur 
Wahrung der Interessen des Staates iu 
Folge der ‚Concession oder aus (iefälls- 
rücksichten die Eisenbahn benützen und 
sich mit den vom k. k. Handelsministerium 
zum Zwecke ihrer Legitimation auszu- 
stellenden Certificaten ausweisen, müssen 
sammt ihrem Reisegepäcke unentgeltlich 
befördert werden. 


6% Beförderung von Schüblingeu 
und Strüflingen. 

Schüblinge und Sträflinge und sonstige 
auf öffentliche Kosten zwangsweise zur 
Beförderung gelungende Personen sowie 
deren Escorte, letztere auch auf der äck- 
fahrt, sind zu der hiefür jeweilig bei den 
k. k. Stautsbahnen geltenden ermüssigten 
Fahrgebühr zu befördern. 

Für derlei Transporte, welche nach 
Thunlichkeit in albgesonderten Conpes 
untergebracht werden missen, sind mit 
den competenten Behörden bestimmte 
Tage und Züge zu vereinbaren. 


7. Sendungen für Zwecke der 

Staats-Pferdezucht-Anstalten. 

-Die für Zwecke der Staats-Pferdezucht- 
anstalten veranlassten Sendungen nm 
deren Begleitung geniessen, insoweit hiefür 
nicht besondere Begünstigungen fest- 
gesetzt sind, die für Militärtransporte 
geltenden ermässigten Turifsätze. 

Wien, am 13, Mai 1588. 
k, k. Handetswinister: 
Bacquehem m. p- 





94, Concessions-Ürkunde cam 17, Mai 1883 
für die Localbuln von Michldorf nach 
Klaus, 


Wir Franz Joseph der Erste, von 
Gottes Gnaden Kaiser von Öester- 
reich: Apostelischer König ron Ungarn, 
König von Böhmen, von Dalmatien, 
Uroatien, Siavonien, Galizien, Lodo- 
merien und Illyrien; Erzherzog von 











j etc. etc. etc, 


Nachdem die Kremsthalbahn-Ge- 
sellschaft die Bitte um Ertheilung der 
Concession zum Baue und Betriebe einer 
Localbahn von Michlderf nach 
Klaus gestellt hat, so finden Wir Uns 
bewogen, in Erwägung ‚er remeitı- 
nützigekeit des Unternehmens der genannten 
Gesellschaft diese Concession auf Grund 
des Fisenbahn-Concrssions-Iresetzes von 
14. September 165+ ik. 6. Bl. Nr. 235), 
sowie des Üsesetzes vi 17. Juni 1887 
‘B. G. BI Nr. 81). wie folgt, zu er- 
|theilen: 

$. 1. Wir verleihen der Kremsthal- 
bahın-Gesellschaft das echt zum Baue 
und Betriebe einer ala normalspurige 
| Loealbahnauszuführendenl.ecometiv-Eisen- 
"bahn von Michldeort nach Klaus. 

s, 2. Für die deu tiegenstand der 

















So ! H 
gerenwärtigen Coneessions-Urkunde  bil- 
dende Eisenbahn werden folgende Be- 





günstigungen gewährt: 
a)die Befreiung von en Stempeln und Ge- 
bähren für alle von der Loralbahn- 

Unternehmung abzuschliessenden Ver- 

träge, zu überreich n waben, von 

dersellen zu erricht Urkunden, 

ferner für alle im Grunde dieser Ver- 
ı träge und Urkunden zu bewirkenden 
| bücherlichen Eintragungen, enllich für 
| sonstire Amtshundlu ı und amtliche 
Ausfertigungen zu den nachbexeichneten 
I Zwecken, und zwar: 

1. bie zam Zeitpunkte der Betriebs- 
eröllnung zu Zwecke der Capitals- 
beschaffung. Sicherstellung der Ca- 
pitalsverzinsung und des Betriebes; 

h >. bie zum Schlusse «les ersten Be- 
| triebsjahres zum Zwecke r Grund- 
1 
| 










den 

























erwerbung, des Baues und der Instrmi- 
| rung der Bahn, 
f Iris: 
| F [2 





günstienngen haben auf die 
Hi tlichen Ve 'en in Streit 
sachen  stattlin ı Verhandlungen 








| keine Auweı 
bidie Befreiang von den Stenupein und 

Gebühren für die Ausgabe der zum 
die 









Zwecke der Capitalsbeschaffung 
erste Anlage und concessionsınüs 
| Ausrüstung bestimmten Actien mit bi 

schluss ‚der Interimsscheine, sowie von 


14 
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Eisenbahn-Verkehr im Monate September 1888. 





Bonennung 


der 
Eisenbahnen’ 








Burchschnätth, 
betriebalängs 
Im Konat 
Beptember 


In Manate Beptbr. | 
1858 wurden befördert 


Dis Eienabme beirsg 
von 3, Jänner bis 


30. Beptember 1858 


ıöder per Jahr und Kik- 


mwuter gerechnet nach den 
Ergohnlsnen dor abenlanf. 


nunu Mosate 





Tersonee N Guter $ 





Arrahl 
u ve neun 





Gemeinsame österr. -ungar. Eisen- 
balmen, 
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Benennun Beirloblinge | im Mouate Beptbr. | vom 1. Jhnner bis 
2 F h Beosuhse | 1558 wurden befördert | 108% 30. September 1888 
Eisenbahnen | 18988 1887 Persosen düter | Im Onnzen em X Iın Ganzen Ein ater 
-. 1. num Kilometer N Anzalıl |_Tonnen | Gelden I _ Salden 
Lemberg-Crernowitz-Jassy Bahn (dst. L. | | | 
Lemberg-Cxernowitz x. 24» + ++ - ru) BE 2 29,215 26.464 | 150.931] 567, 1,316.927| 4.051 
Ozernowitz-Sucezawa „sv. 2:« TEN b,1E Sr. 94 11.838 32.884] 3655 2711511 3.013 
Leoben-Vordermberger Bahn ...... FE 15: 15 7.726 21.795 15.239 1016: 127.502] 8.000 
| Mährisch-schlesische Centralbalin..... | 154| 154 35354) 37.3441 86.686] Sa Tara 4,66 
| Oesterr. Nordwestluhn: | ; 
Garantirte Strecken. ..+-.+-4-s00000 627 | 627! 211,519| 187.215) 781460) 1.246 6,148. 9.807 
Ergänzungsmetz „222 2conrerer leere 308; 308% 105.638 231.20 | 529.321} 1.719, 3,762.202! 12.215 
Ostrau-Friedlander Eisenbahn........- 3 33 16.8658 17.074 21.6551 6560| 211.430) 6.407 
Südnorddeutsche Verbindungebahn. ...- es ah re 105 25 88 2,06] 7.188 
Wien-Aspanger Bahn ..... zarancares su s3I 72532] 21.446 51.384) 577) 395.170) 4,451 
Wien-Pottendorf-Wr. Neustädter "Bahn. -| 65 65 2ıTw 44.271, 76.584 1.180 re 246, 9.665 
Wiener Verbindungsbahm. .... »+, ++... 8 8 133.275 91.233! 61.01 7690) 5 25.477) 6.684 
Selbständige Localbahnen. | | 
Bozen-Meraner Bahn ... 22222. 2224204r 31 3 20.712 5.339 26.581 Bm: 173.820 5.607 
Böhmische Commereialbahnen ........ ı 2031 208 20.640 42.699 44.460) 219. 2773571 1.306 
Bukowinaer Loesibahnen: ı 
Ozernowitz-Nowosielitza. ..saene- 44 33 33 1.219 3.4831 | 350 271 u 20 
Hatna-Kimpolung ..22e22r.. R | - 1.856 1852 | 83 124 Absss| 1.691 
Hliboka-Berhometh =. Abzw eirung. 72 12 1.245 4.687! 4750| 135 715 1.343 
Kolomener Loealbahnen ...........- I al 3 Fa SW 12200] 370) Moss 2104 
Kremsthalbahn.. ..uu2+.+ ersennenene ı 6 sl) 20.016 4.102) 19.018 327) 142.615) 2.298 
Kuttenberger Localbahn. ...ccersrr er: g BE 3 5,0 2.542 1.827) 69] 1385311 4.610 
Lemberg-Betzee (Tomaszöw) .. ».... PR a . 89 4.642} 2.334 8.287 031 srl5l 1.023 
Neutitscheiner Localbahn.. . 8 8 6210| 83.170 | 5 43.178| 5.397 
Oesterr. Tocal-Eisenbahn- Gesellschaft i 
{Linien im eigenen Betriebe) ....+- Bu 30 2.49 10,847 8.186) 273 5.08 2.323 
Standing-Stramberger Localbahn .....- 18 18 4.267 16.255 15.908 883) 151.047) 8.391 
Swolehowes-Smeinn .veencnuncer un 10 10: 712 10,782 22 42 21.6211 2.162 
| 
Dampftramways. | 
Brünner Localbahn ......zssr een 2200. 10 10 89.766 b6 8.288 829] 64.060 6.497 
Dampftramway Krauss & Comp. ee 45 44 182.365 321 30.064 668) 283 1.074 
Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft: H 
Dampftramway Wien-Nussdorl ...... \ 4 4 89,190 _ 9.451| 2,369 7786) 10.497 
Neue Wiener Tramwar-Gesellschaft:  ! N ; 
Westbahnlinie-Baumgarten Dampftr. .! 5 bI 74.765 _ 6.004 1.2015 49.805) 9,979 
Salzburger Eisenbahn u. Dampftramway | 13 13) 35.508 1.882 ns) Tu 56.069) 4.318 
Wiener Localbahnen Actien-Gesellschaftt| 18 13, 45.259 46 | ATI) A830 3.719 
Summe.., .) 5.834 | 5.713} 12,259. 275 11,380.106) 8,075.016] 1.354 60,127.157) 10.324 
B ] l 
Ungarische Eisenbahnen, j | 
I. Känigl. ungarische Saatsbahnen: ! i | + 
excl. Munkäcs-Beskid (Lawoczne)...... 4.327] 4.2497 664.626 | 1,047.017 5 4,748 797) 1.097 [2n,976.096| 6.238 
Il. Bahnen in Verwaltung der Direction | \ 
der könig!. ungar. Staatsbahnen: | | 
Arad-Temesvärer Eisenbahn ........-- | 65 57 10.417 11.536) 2usuol 17T) 2unnarl 3.667 
Bilärer Vieinalbahn .. case ecnern ! 132 in 5.536 4.336 | 14.0801 113) 109.705 532 
Debreesin-Szt. Mihaly Vieinalbahn..... 57 Era 3.037 3.366 | 7.501831 Hr 1.022 
Grosswardein-Belenyes-Vaskoh Bahn... 118 a7) 2.18% 1.54 | 4.500 34 50. 425 
Kun Szt. Märton-Szentes Virinalbahn ..' 23 S 1.480 1.324 || 3.2191 139 23.343 1.015 
Märos-Ludäs— Distritz ..occeceurccc. [2177 se u 371) 2.034 | 4.806 50 18.009 290 
Märos-Väsärhely-Szasz-Regen ........- 33 33) 3.243 1.287 3876| 117 32,208] 977 
Matraer Vieinalbahnen.......-. 127 127 2.172 3.202 0.025 T6 78.212 616 
Mezötur-Turkever Eisenbahtt „oe o2r +0. I6 | 16 592 1.118 101 110 13.1005 5 
Puszta Tenss—Kun-Szt, Marton ..... N 35 | 35 1.418 2.735! 6483| 180 37.521) 1.07% 
Szckler Eisenbahn .....usu0 asus nunel Bl — 1.025 ib) 1.950 61 12.154 449 
Ujszisz-Jüszapäther Vicinalbahn. | 2 32) 1.518 2.746 | 44550) 198 26 638) 2 
Vinkorce-Breskaer Bahn ..2-..2204.4.- | At LE 1.241} 7.821 | 10.5658 212) 60.520 1.310 
Zagorianer-Bahn .. ..enuseueeee Hrn jı 116 116 1.887 | 4.607 17.454 I. 111.741 3 
IH. Privatbahnen in eigener Verwaltung: | | 
Aradler und Csinader vereinigte Eisen) I ul wer 27.882) 35.360 78.755 2753| 575.553 1.3983 
Bares-Pakracer Eisenbahn .......... 1 128 123° 10.651] 4.585 3rAmi 288 »14.150| 2.554 
Eudapert-Fünfkirchver Eisenbahn ..... I Hs] 2883 13.415 | 1. 106,827) 578) LAann.asT) 3.860 
Bulapester Localbahnen „2-2... 147 -+- \ 44 iu #2.,447 138 14.307) 326 PER He WITH 
sinlapest-Szt. Lörinezer Eisenbahn .. ».| & bu) 20.332 BIETEN a1n6) AITH 25.130 2204 
Fünfkirchen-Büreser Bahtı....... a En. 215 18.4305 | DE 777 STnssn) el 
Golitzthal-Baln. oo oaccaccn 34 3 8.185 | 11.834 Be] ut 3.008 
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30. September 1888 | — te 
Personen : Güter 1888 1887 
Z } _Anınhl Tonnen | ü #1 a en Guild am 
Gr.-Kikinda-- Gr.-Beeskoreker Bahn... 6.374 3.284 17.545) 249 144.533 20653 2.737 1.772 
Glins-Steinamanger Vicinalbahn........ | 3,59% 1.12% 3.2361) 192 28.205] 1.664 2.219 2.025 | 
Marmaroser Salzbahn-Actien-Gesellsch. .: 763 5.718 8535| 1% 88.485) 1.979 2639 2.386 
Mohäes-Füufkirchner Bahn ........+..% 13.753 44,735 95.311) 18095 690,168! 10.209 13.612 14.755 
Nyiregyhäza—Mätd-Szalkaer Eisenbahn. 3.065 4.057 | 10.328) 181 62,332) "1.102 1.224 1.914 
Raab- nburg-Ebenfurther Bahn .... , 16.937 32440 73.2721 6826| 512.014 4.859 5.785 5.617 
Sgamosthal Eisenbahn „ „»-cusencnanc H 8.654 4.793 23.664 197 197.825) 1.649 2.198 2.324 
Bzdthmar-Nagybänyaer Localbahn ..... 2.832 31710 10452) 173 82,957) 1.375 1.826 1.839 
Sıilägysäger Eisenbahn ......2.....+- 1.782 2.536 i 11.284| 105 70,576 655 871 — 
Taraczthal-Bahn .......--.2srce0c0 0 248 413 908 30 17.263 526 699 864 
Ungarische Nordostbahn incl. königl. 
ungar. Stantebahn Munkäes-Berkil ., 66.081) 98.689] 3006.178| 4741 23283151 8.599 4.786 4.809 | 
Summe.... 1,014,582 | 1,403.417|| 5,793.764| 778134,890.711] 4.759 6345 6.293 | 
Becapitnlation. 
Summe der gemeinsamen bsterr.-ungar. i 
| Eisenbahnen... ....ncucunre. Wannııe 5.834 | 5.718 2.259.275 | 1,389.196 | 8.075.016) 1.384 [60.127.157] 103% | 13.765 | 13,340 | 
Summe der österr. Eisenbahnen ....... 11.493 |10.869 || 4,350.751 | 4,194.252 12,334 073) 1.073 46,002.157 8.483 11.311 11.236 
Summe der ungar. Eisenbahnen... ... | 7446| 6.98311,014.542 | 14084171 6,704.764| T77BIBA,SOU.TIL| 4759) 6.345_|_ 6.208 
Hauptsunmie . .. . 124.773 |23,565 || 7,624.568 | 6,986.865 56,203.803 1.058 55 1,029.013| 7.8305 10.407 | 10.333 
Oesterreichisehe Zahnradbahnen. | | | } h | 
| Gaisbergbahn in Salzburg ............. | 5| 5! 4.779 34 12.4051 2480 sr — ee _ | 
Kablenbergbahn .....cs2cuscennnnu i b 53 28613 16 8835 1.765 74.89 _ un - 
| Besnische uw. Herzegowinaer Eisenb. } 
K. k. Militärbahn Banjaluka-Doberlin...| 102 1027 4432 1.269 7.314 72 66.456 657 899 1.036 
IK. k. Bosna-Bahn. ....».2uecceuecen 264 269 19.685 5.911) 6a 2 5 2.02 N 2.706 24% 
| Bosnisch-Herzegowinaer Stantsbahnen: | i 
|  Doboj-Simin-Han.. ....242 22404 .. » © 67% 4.869 2.896 6.218 93 54,119 807 1.076 940 
| Metkovidc-Mostar-Rama .. 0.2.2242.» .2 10% 43 | 7.997 1.3063 10 A Kl N 1.565 2.087 2.255 
j 1 


Im Monate September 1888 wurden nachstehende Eisenbahn- 
strecken eröffnet: 

Am 6. September die 9s km lange Localbahn Enzersdorf 
bei Staatz—Poysdorf und am 10, September die 25 km lange 
Localbahn Felegyhäza-Czongrad der Oesterr. ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft; 

am 25. September die 95 km lange Localbahn Keszthely- 
Balaton-Szt. na her LE 

Im Monate September 1888 wurden auf den üsterr,-ungarischen 
Eisenbahnen im Ganzen 7.624 568 Personen und 6,986.865 t Güter 
befördert und hiefür eine Gesammt-Einnahme von 25,209 858 A. 
erzielt, das ist per Kilometer 1058 fi. — im gleichen Monate 1887 
betrug die-Gesammt-Einnahme, bei einem Verkehre von 7,161.324 Per- 
sonen und 6,148 922t Güter, 24.207.915 fl. oder per Kilometer 
1032 f., daher resultirt für den Monat September 1888 eine Ver 
mehbrung der kilometrischen Einnahmen von 25®,. 

Die auf den österreichisch -ungarischen Eisenbahnen in den 
ersten neun Monaten 1888 erzielten Transport-Einnahmen beziffern 
sich auf 191,029.043 f., im gleichen Zeitraume des Vorjahres auf 
179,757.439 fi. 

Da die durchschnittliche Gesammtläuge des österreichisch 
ungarischen Eisenbahn-Netzes für die eben genannte Zeitperiode des 
laufenden Jahres 24.474 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahres 
dagegen 23.194 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche 
Einnahme per Kilometer für die ersten neun Monate 1888 auf 7805 #., 
gegen 7750 fi. im Vorjahre, das ist um 55 fl. günstiger; oder auf 
das Jahr berechnet, pro 1898 auf 10.407 f., gegen 10.333 fi. im 
Vorjahre, das ist um 7% fl, mithin um 07", günstiger. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Wieks’ selbstthätiges Blocksignal. Um auf der Locomotire 
selbsttbätige Blocksignale hervorzurufen, hat Wicks in New-York 
folgende Anordnung getroffen. Zwischen den Schienen werden zwei 
isolirte, elektrische Leiter angebracht, woron der eine fortlaufend ist, 


*j Weber die Betriebsergebeisse pro September 1844 wunle kein Ausweis 
vorgelegt, 


yAesmien wo 


En EEE nn ———— 


während der andere aus einer Folge von einzelnen Stücken besteht, 
die unter einander keinen leitenden Zusammenhang haben und an 
Länge den einzelnen Blockabsehnitten der Bahn gleichen. Letztere 
sind in geeigneter Weise mit den Polen von in entsprechenden Ent- 
fernungen von einander entlang der Bahn aufgestellten Batterien ver- 
bunden. Solange blos ein Zug fährt, ist keine Batterie geschlossen. 
Fahren dagegen zwei Züge auf benachbarten Abschnitten, so ist der 
Stromkreis durch die Locomotiven geschlossen, und auf jeder ertönt 
ein kräftiger Wecker und wird ein Signal sichtbar. Von jeder Loco- 
motire reichen zwei Arme mit je einer Laufrolle herab, deren eine 
anf dem zusammenhängenden Leiter rollt, die andere auf dem getheilten. 
Die Anordnung soll sich auch für Kreuzungen, Weichen etc. bequem 
anbringen lassen. 
ilatus-Bahn. Bei der gegenwärtig von der Firma Locher & Cie 
in Zürich in Herstellung begrifienen Bahn auf den Pilatas. welche 
von Alpnach Stad aın Vierwaldstätter See bis zum Hötel Bellevue A3 m 
unter dem sogenannten Esel, der besuchtesten Spitze (2123 ın hoch) 
des genannten Berges, fähren soll. ist bei der vorkommenden Höchst- 
steigung von 48°, das System Riggenbach nicht mehr verwendbar, 
weil das Zahntriebrad durch den aufwärts gerichteten Zahndruck 
aus dem Eingriff gehoben werden würde. Deshalb haben die Erbauer 
ihre Aufgabe durch ein neues System zu lösen gesucht, bei welchem 
zwei sich in einer zar Bahn parallelen Ebene drehende Treibräder 
eingeführt sind, die an beiden Seiten der zwischen den Schienen 
liegenden doppelt verzahnten Stange angreifen und deren Achsen in 
dieselbe Normalebene zur Bahn liegen. Aus den Zahndrücken dieser 
Räder entsteht eine resultirende Zugkraft, parallel zur Bahnachse. 
Wegen der Temperatur-Einflüsse besteht die aus Martinstahl 
angefertigte Zahnstange aus nur 3 m langen Stücken; die auf Zores- 
eisen von gleicher Länge, aber mit versetzten Stössen, aufgenietet 
sind und au den Stössen verschraubt werden, Die Zoreseisen werden 
mit Hilfe kleiner Sockel aus U-Eisen durch Winkeleisen in der richtigen 
Höhe über den Querschwellen gehalten, welche in 13ı m und unter 
den Stössen Ö-s49 m von Mitte zu Mitte entfernt liegen und zugleich 
die 6 m langen, mit Os m Spurweite gelegten Fauhrschienen }tragen, 
Um den Fahrzeugen Sicherheit gegen das Umwerfen durch die heftigen 
Windstösse des Pilatus zu gewähren, greifen Klauen des Fahrzeuges 
unter dieSchienenköpfe, und die Qnerschwellen sind mit demgemauerten 
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Bahukörper durch starke Schraubenbolzen verankert, Die Laschen- 
verbindung der Fahrschienen milsste / deshalb auf den Schienenfuss 
beschränkt bleiben. 

Un bei der starken Steigung das Eigengewicht der Fahrzeuge 
möglichst zu vermindern, ist die Maschine mit dem 32 Personen 
assenden Wagenkasten auf demselben Rahmen angebracht, der durch 
vier Laufräder ohne Spurkränze getragen wird; er erhält seine Führung 
in der Balın vermittelst vier Reibungsscheiben, welche sich zu beiden 
Seiten des Zoreseisens unlegen. Diese Einrichtung ermöglicht die 
Anwendung von Curven mit 48 m Radius. Der Einfachheit wegen 
sind die Zahnräder mit den Reibungsscheiben zu vinern Stücke vereinigt. 
Der auf dem unteren Ende des Rahmens gelagerte Kessel ist nach 
Art der Locomotivkeasel construirt, seine wagrechte Achse steht aber 
normal zur Balın, um Raum zu sparen und den Wasserstand nicht 
geneigt gegen die Rühren zu erhalten. Unter dem Kessel sind am 
Ralımen Zwillingsmuschinen angebracht, deren wagrechte Kurbelachse 
durch Stirnräder eine Vorgelegewelle treibt, auf welcher conische 
. Räder zum Antriebe der Zahntriebachsen sitzen. Um kleine Theilungs- 
fehler für den Zahneingrift unschädlich zu machen, sind die beiden 
eonischen Räder der Vorlegewelle nicht auf dieser befestigt, sondern 
durch kleine Mitnehmer in Balcancierform von der Scheibe des 
zwischen ihnen sitzenden Stirnrades aus angetrieben, welche also eine 
relative Bewegung der Räder gestatten, sobald die Zahndrücke von 
beiden Seiten nicht gleich ausfallen. An den beiden oberen Reibungs- 
scheiben sitzen ebenfalls Zahnräder zum Eingrift in die Zahnstange. 
Sie dienen aber beim Aufwärtsfahren nur zur Leitung des Fuhrwerkes, 
während beim Abwärtsfahren durch sie eine Welle mit Hilfe einer 
er ger rung in Bewegung gesetzt wird. Auf dieser Welle 
befindet sich ein Regulater, welcher, sobald die Fahrgeschwindigkeit 
die normale von 1 m um Us m überschreitet, eine gespannte Feder 
anslöst, durch welche eine Bandbremse der Welle so kräftig angezogen 
wird, dass «las Fuhrwerk durch diese selbstthätige Bremse sogleich 
zum Stehen kommt. Zur Regelung der Geschwindigkeit bei der Thal- 
fahrt dient die Luftbremse der Maschine, nöthigenfalls eine Reibungs- 
breinse auf der Kurbelwelle und die vorhin erwähnte Bandbremse, 
zum auch vom Schaffner in gewöhnlicher Weise"angezogen werden 
ann. 


CHRONIK. 


Theilweise Auflassung der Signalleine. Das Handelsmini- 
sterium hat der Südbahn-Gesellschaft bis auf Weiteres die ausnahıns- 
weise Genehmigung ertheilt, dass bei den mit elektrischem Inter- 
communications - Signale ausgerüsteten gesellschaftlichen Eil- und 
Courierzügen von der in Z. 75 der »Grundzüge der Vorschriften für 
den Verkehrsdienst auf Eisenbahnen mit normalem Betriebes ent- 
haltenen Anordnung der Verwendung einer über den ganzen Zug bis 
zum letzten Bremsposten reichenden Signalleine Umgang genommen 
und eine von der Zugsioeomotive nur bis zum Zugführer reichende 
Signalleine in Verwendung gebracht werden darf. Diese Genehmigung 
wurde indessen nach dem gesellschaftlichen Antrage mur gegen dem 
ertheilt, dass für den Fall des Unbranchbarwerdens des elektriechen 
Intercommunieations-Signals oder der Einschaltung von nicht mit 
solehem verschenen Wagen in den Zug eine über den ganzen Zug 
reichende Signalleine im Condueteurwagen als Reserve mitgeführt 
und gegebenen Falles nach Vorschrift auf dem Zuge angebracht 
werde. 

Zur Entgleisung des russischen Hofzuges. Leber den Ver- 
lauf der am'29. v. M. 1. J, erfoleten Katastrophe bringen Peters- 
burger Blätter noch folgende Detaile: Der Zug hatte zwei Locomo- 
tiven und 15 Waggons, die in folgender Reihenfolge rangirt waren: 
1. Dagagewagen, in dem (die Hälfte des Raumes von den Dynam»- 
maschinen für die elektrische Beleuchtung eingenommen war; 2. Werk- 
»tätten- Waggons mit Eisenbahnzngehör; 3, Waggon des Ministers der 
Commmmieationen:; %- Waggon II, Ülasse für die Dienerschaft; 
fr. Küchenwagen: 6. Buffetwagren: 7. Speisewaggon; 8 Wuggon der 
kaiserlichen Kinder: 9. Waggon Ihrer Majestäten; 10. Waren des 
Grossfürsten Thronfolgers; 11. Waggen der Damen aus der Suite; 
12. Ministerwaggon; 13, Waggon für die Suite; 14. Waggen für die 
Dienerschaft der Suite; 15. Bagagewagzron. Der Wagpgen mit Jem 
kaiserlichen Speisesalon war vollkommen zertrümmert, Der Wagzen 
lag auf der linken Seite des Dammes bei dem zweiten Geleise ohne 
Räder; die Wände waren eingedrückt und zerbrochen, das Dach Ing 
auf dem Rahmen der Diele Von (lem günzen Zuge waren nur die 
Waggons von Nr. II an heil geblieben. Sie wuren mittelst der 
Westinghonse-Bremse zum Stehen gebracht worden. Auch die Loco- 
motiven waren unverletzt weblieben;: die erste Locomotive blieb mit 
den vorderen Rädern auf Jen Schienen, die binteren Räder waren 
entgleist; die «weite Locumotive war aus dem Geleise gesprungen 
und ihre Räder standen neben den Schienen auf dem Damıne. Alle 
auf den Locomotiven befindlichen Personen waren unverletzt geblieben 
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und hatten nur den furehtbaren Ruck beim Bremsen des Zuges ver- 
spürt- Im Waggon der kaiserlichen Kinder befand sich nur die Gross- 
fürstin Olga Alexandrowna mit ihren Wärterinnen. Das vordere Viertel 
dieses Waggons ist abgerissen, so dass das Coupe, in dem sich die 
Grossfürstin befand, nach aussen hın offen war. Die Grossfürstin, die 
auf den Damm hinausgefallen war, wurde sofort ihrer Wärterin, die 
ebenfalls hinausgeschleudert, aber ohne Verletzung davongekommen 
war, übergeben. 

Der Bahndamm am Orte der Katastrophe gewährt folgendes 
Bild: die linken Schienen sind heil, jedoch verbogen, und zwar an 
jener Stelle, wo die Entgleisung begann. Die Schwellen waren durch 
die Räder durcheinandergeschoben und an einigen Stellen staken die 
Räder bis zur Hälfte in der Erde. Die rechte Schiene ist wie ein 
Krummholz verbogen und sitzt nur an einem Ende an der Schraube 
fest. Die Infanterie- und Kosakentrappen, welche den Bahndamm 
bewachten, feuerten sofort Allarmschüsse ab und wurden unverzäglich 
an den Ort der Katastrophe concentrirt, Reitende Kosaken wurden 
such den nächsten Wächterhäuschen gesandt, damit die Bahn für die 
nachfolgenden Züge abgesperrt werde. Der Telegraphist des Zuges 
konnte seinen transportablen Apparat nur mit Mühe unter den Trüm- 
ınern bervorholen und begann zu telegraphiren. Die Nachricht vom 
Ungläcke verbreitete sich geschwind auf der ganzen Linie; von allen 
Seiten eilte Hilfe herbei. Der telegraphisch über das Geschehene 
unterrichtete nachfolgende zweite kaiserliche Zug traf sehr bald ein 
und mit demselben Dr. Rauchfuss mit reichlichen medicinischen und 
Verbandmitteln, desgleichen auch die Soldäten der Palaiswache und 
ein zuhlreiches Dienstpersonale. Nach etwa zwei Stunden traf ein 
Ergänzungszug aus Borki und etwas später auch ein Sanitätszug aus 
Charkow ein. Als alle Verwundeten im Sanitätezuge untergebracht 
waren, bestiegen der Kaiser, die Kaiserin und die Mitglieder der 
kaiserlichen Familie den zweiten kaiserlichen Zug und fuhren, da die 
Linie nach einer Seite gesperrt war, nach l,osowowaja zurück. 


TARIF-PUBLICATIONEN. 


K. k. priv. Städnorddeutsche Verbinduugsbahn. (Einfühny 
der Gebührentarife für den Personen-, Gepäcks-, Eilgut- und Frackte- 
Verkehr der Localbahn Reichenberg-Gablonz.) Mit dem Tage i= 
Eröffnung der Localbabn Reichenberg-Gablonz tritt der Gebühre- 
tarif für den Personen-, Gepäcks-, Eilgut- und Frachten-Verkehr der 
obgenannten Localbahn in Kraft, Exemplare dieses Tarifes erliegen 
in den betreffenden Stationen sowohl, als auch bei der obengenannten, 
‚ten Betrieb der Localbahn Reichenberg-Gablonz führenden Verwaltung 
zur Einsichtsnahme, resp. zum Bezuge gegen Erlag von 30 kr, bereit. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Begünstigung zum Besuche des Carliheaters. Vom 19. No- 
vember 1. J. an geniessen die Clubmitglieder für ihre Person und 
Familie eine Ermässigung von 50°, auf Logen und sämmtliche Sitze 
im k. k. priv, Carltheater, — Die Anweisungen sind gegen eine 
Ausfertigungsgebähr von 20 kr. bezw. 10 kr. pro Tag in der Club- 
kanzlei za beheben, und von 1 Ubr Nachmittags an bei den Tages- 
eassen (Comödiengasse oder Rothenthurmstrasse) vorzuweisen. Die- 
selben gelten nicht an Sonn- und Feiertagen und nur von der fünften 
Wiederholung einer Vorstellung an. , 

Erster Yorsalsuens-Abend: Der zahlreiche Besuch, dessen 
sich der am 9. November 1. J. stattgefundene erste Vergnügungs- 
Abend dieser Saison, namentlich seitens der Damen zu erfreuen 
hatte, bewies, wie beliebt diese Abende bei den Clubmitgliedern 
bereits geworden sind. Das Programm bot vorwiegend musikalische 
Nummern und war durchwegs gelungen. Die Violin-Vorträge des 
Herm Tiberg, wie die vollendeten Leistungen der Frau Baltinger 
anf dem Ülaviere riefen wohlverdiente Beifallsstärme hervor. Das 
komische Quartett des Eisenbahn-Gesangvereines war brillant uni 
Herr Pollak erzielte mit seinen Imitationen bekannter Künstler 
vielen Beifall; sowie Herr Marschall für seinen schönen Gesang. 
Here Uhl wirkte mit seinen Couplet-Vorträgen, wie immer, zündend. 
Wenn der Erfolg der folgenden Abende jenem des ersten gleicht, dann 
kann das rührige Geselligkeits-Comit‘ einstimmen in den Refrain des 
von Herm Uhl so brillant gesungenen Couplets: 

»Sulche Programme bringen Publicum in Massa, 
»Mit solche Nummern sind wir auss’'n — Wassera --e—. 

IV. Clubversammlung am 13. November 1888, Vice-Präsi- 
dent Ober-Inspeetor Tedesco eröffnet die Versammlung mit folgen- 
len Worten: 

»Neu eingetreten sind als wirkliche Mitglieder die 
Herren ; Gabriel Spitzer, Eisenbahn-Central-Inspector &. D.; Ladis- 
aus Krzanowski, Benmter der k. k. österr, Staatsbahnen ; Heinrich 
Hretsch, Inspeetor der österr. Staatsbahnen i. P.; David Spitzer, 
Öber-Inspeetor der österr.-ung, Staatseisenbahn-Gesellschaft. 


WEITET er 


Vom Oesterr,: Ingenienr- und Architekten-Verein, 
Nielerösterr. Gewerbe-Verein, Wissenschaftlichen Club, 
Verein der Literaturfreunde und dem k. k. österr. Handels- 
museum eind, wie in den früheren Jahren. auch für diese Saison 
%astkarten übersendet worden. 

Der Geselligkeitsrerein der Beamten der k. k. österr. 
Staatsbahnen hat mehrere Ehrenkarten übersendet, welche von 
den Clubmitgliedern und deren Familien benützt werden künnen. 
Diese Gast- und Ehrenkarten können unter den bekannten Modalitäten 
im Clubsecretariate behoben werden. 

Vom Ausschusse des Donau-Vereines ist folgendes Schreiben 
eingelangt (liest) : 

‚Hochgeehrter Herr Präsident! 

»Der gefertigte Ausschuss des Donau- Vereines beehrt sich, an- 
liegend 20 Exemplare der seit 1. d. M, in Wien erscheinenden 
Monatsschrift »Die Wasserstrasse«, Zeitschrift für die gesammten In- 
teressen der Schifffahrt , mit der" Bitte zu übersenden, dieselben 
in der nächsten Wochenversammlung des Club österr. Eisenbahn- 
Beamten zur Vertheilung bringen lassen zu wollen.« 

„Wie dem Vorworte dieser Nummer »Zue Einführung«e ent- 
nommen werden möge, verfolgt diese vom Donan-Vereine heraus- 
gegebene Monntsschrift den Zweck, die hervorragende Wichtigkeit 
der Wasserstrassen für Industrie. Handel und Verkehr nach allen 
Richtungen zu beleuchten.« 

»In Verfolgung dieses Zweckes erlaubt sich der gefertigte Aus- 
schuss dieses neue Organ, welches in bescheidenster Form den 
Wasserstrassen neue Freunde in weiteren Kreisen zuzuführen ver- 
sucht, den geehrten Mitgliedern des Club österr, Eisenbahn-Beamten 
bestens zu empfehlen.“ 

»Der gefertigte Ausschuss glaubt dies umsomehr thun zu sollen, 
als der geehrte Clab und der Donaurerein gleiche Ziele verfolgen, 
da die Wechselwirkung der Schienenwege und der Wasserstrassen 
im grossen Verkehr heute eine allgemein anerkannte Thatsache ist » 

»Mit der höflichen Bitte, dieses Schreiben zur Kenntniss der 
geehrten Clabversammlung bringen zu wollen, zeichnet mit dem 
Ausdrucke vorzüglicher Hochachtung 

Für den Ausschuss des Donau-Vereines: 
Der Behriftführer: Der Prüsident : 

F.Bömchesm. p. Russ m.p. 

Die Probe-Nummern werden im Leserimmer aufliegen. 

Von der Ansstellungs-Commission der Jubiläums -Ausstellung 
wurde eine grüssere Zahl von Katalogen der »Ausstellung der öster- 
reichischen Eisenbahnen« für die Clubmitglieder zu dem bedeutend 
ermässi; Preise von 40 kr. überlassen und kann der Katalog durch 
das Club Seeretariat bezogen werden 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 20. November 
statt und wird Herr Georg v. Görgey, Inspector der Öesterr. Nord- 
westbahn »LUeber Unfall-Versicherungs sprechen. 

Der nächste Vergnügungs-Abend findet Samstag den 
3. December, 8 Uhr Abends, statt, 

Heute ist ein recht angenehmer Brief eingelangt (liest): 

»An das Prüsidiom des Clubs österr. Eisenbahn-Beamten ! 

Die gefertigte Direetion beehrt sich hiemit dem löbl. Präsidium 
des Club österr. Eisenbahn-Beamten die Mittheilung zu machen, 
dass dieselbe mit Vergnügen bereit ist, auf Grund der Intervention 
des Secretürs der k. k. Ferdinands-Nordhahn, Herrn Inlius Hora, 
Bravo!) den verehrlichen Mitgliedern des Clubs österr. Eisenbahn- 
Beamten die gewünschte Ermässigung zum Besuche des Carl- 
Theaters zu gewähren. (Bravo! Bravo") Die näheren Bestimmungen 
dieser Begünstigung wurden mit obgenanntem Herrn vereinbart und 
treten dieselben mit 19. November in Kraft. 

Mit ausgezeichneter Hochachtung ergebenst 
Steiner m. p.« 

Diese Begünstigungen gelten für Frauen und Kinder; es sind 
Logen und Sperrsitze zu enuässigten Preisen zu haben. Ausgenommen 
sind Vorstellungen an Sonn- und Feiertagen und die Vorstellungen 
bis inclusive der fünften. Von 1 Uhr Mittags können bei der Cussa 
des Carl-Theaters und im Stadt-Bureau Karten gegen Anweisungen, 

die in der Clubkanzlei zu haben sind, bezogen werden. (Beifall.) 

Ich habe weiter nichts mitzutheilen, Wünscht einer der Herren 
das Wort? (Niemand meldet sich.) Da dies nicht der Fall ist, bitte 
ich nun den Herrn Vortrogenden, den Vortrag zu halten. 

Hierauf hielt Herr Franz Perner, Inspector der General-Diree- 
tion der österreichischen Staatsbahnen, den angekündieten Vortrag: 
»Ueber die Ausstellung der üsterreichischen Eisenbahnen in der 
Jubilänms-Gewerbe Ausstellung Wien 1888s. 

Vice-Präsident Tedesco: Wünscht einer der Herren zu diesen 
Vortrage das Wort ? (Niemand meldet sich.) Nachhem dies nicht der 
Fall ist, erlaube ich mir im Namen der Clnb-Mitglieder dem Vor- 
tragenden den wärmsten Dank auszusprechen. (Lebhafter Beifall und 
Hüändeklatschen.) Hierauf Schluss der Sitzung. 


 ————— 
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KATATOG 
über Technologie, Eisenbahnwesenfund Ingenieur-Wissenschaft 


und deren Hilfswissenschaften 
(68 Seiten) erschien soeben in 


A. MEISTRIK® Buch- und Antignariats-Handlung 


WIEN, L, Wollzeile 6 
Dorseibe wird anf Verlangen gratis und franco zugesandt 
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Josef Grüllemeyer 


k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- 


Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Brate und grösste Fabrik in Oosterroich-Ungarn von Bas- und Mäbel- 
beschlägen In alioa Metallen, bezw. Compositionen, tände werden nach 
Zeichnungen oder Modellen in allen Metallen, Waich- » und Ürsaguns 
gegossen und apprelirk. Brtengung ron Phospberhrenen - Phospberkupfer. 


Bpeoeialitäten, Fabrikatbon aller Eissabahn-Artikel und ern. 
für Waggons zus obigen Metallen, +00 Kissabahs - Billeikäeten nach 
Bdusnsın'schen Systems 
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und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 





Eisenbahn-Waggon-Decken, 
natarimprägnirt, in sehr gutem, fehlerfreien Zustande, sind einige 
hundert Stück, 11%), Meter lang, 7'/, Moter breit, ferner 8", Meter 
lang, 5 Meter breit, zu sehr billigen Preisen zu verkaufen bei 

TH. NAGEL, 


BUDAPEST, Arany Jänosgasse 


Die Tiegel - Gussstahl - Feilen - Fabrik 


i z. zoom zZ 


Wien, Leopoldstadt, Dammstrasse Nr, 1 


empfiehlt sich zur Lisferung von allen Gattungen Fellen für Einenhaln-Werk- 
atätten und übernimmt abgenätzte Feilen zum frisch Behanen 


Specialität von extra foin beinsten und glasharten Säge-Fellen, 


10. 
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Golden Medaille 
Antwerpen 1885. 


Gieltene Medaille 
Olangum 1981, 


ivasl RK. u. k. Patent, 


uE Deltia-Metall SE 


empßahlt für kschnische, bawliche ums indastrielle Zwecke aller Art 


Die änerr.-ungar. Deltaktall-Falrik HU. W. BECKER, 


== WIEN, 1. Löilhriagerstrame Nr. 1. Ze. 


Ehresdipiom London ıku6 
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mr Für Eisenbahnen. wg 


Putzfäden, Gurten, Tapezigrer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Bezirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 22, 


FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirangs- und Belenchinngs- degenstände 


Eisenbahnen, Sraabe and Tramways. 
WIEN, III. Bez., Lorbeergasse 13. 
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er a en as! ze ET ae. aan b] n 


Bl SO nn U en re We A 


Masehinen- u Wagoon- Paris: 


Actien-Gesellschaft 
in 
Simmering bei Wien. 
Vorm. H. D. Schmid,] [Gegrändet 1831. 


Haupt-Erzeugnisse: 


aller Systeme, 


Drehischeiben, Schiebebühnen ete., N 
Eisenabgüsse, % 
Eisenbahn- und Tramway-Wagen 


aller Gattungen, 
Draisinen, 


"| Schneeptäge für Eisenbahnen und rasen | 
Patronen and Geschosse. 
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ISTAV MÄILTDIL 
Ruchbinder, Wien, IV., Grlingasse 4, 
verfertigt und liefert 0844 
solid und prompt jede zugewiesene Buohbinderarbeit 
für Eisenbahnen 
und deren Bureaux. — Leistungsfähig, Ausserste Tieferung. 
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Für Localbahnen, 
Industrie- und Dampfstrassenbahnen. 


= Dampfläutewerk > für Locomotiven, Typen 3. 4 
und 5, mit Stahlguss- oder Gussstahlglocke, Neneste, ver- 
besserte Ausführungsart. 2500 Stück In 6 Jahren! Von allen 
Staats- und Privatbahnen Deutschlands angewendet Von allen 
Behörden empfohlen, In der Deutschen allgemeinen Aus- 
stellung für Unfallverhütung in Berlin 1889, unter Nr. 87, 
Gruppe XIX, officiell ausgestellt. Probeläutewerke franco und 
verzollt. Auskünfte bereit, 


Robert Latowski in Breslau. 





Direstion der Adıem. 
Witskowitser Bergbau: wel 
Kiesabätten-Hewerkorhaft. 
Ne. 119441 A. Wittkowite (Mähmal, 2%, April 1888, 
Ihrem Wunsche mit Gschrtem vom 35 er, geru entsprechend, bastätigen 
wir Ihnen, dass wir seit dem Jahre 1885 fünf nermalspurige locomotiven mit 
Ihren Dampf-Lästewerk ausgerüstet haben wu] mit demselben vollstandig en- 
frieden sınd, indem die Apparsts immer anstandulor functionirten und selbst 
hesur bei dem Ausserst strengen Winler sie versagten 
Die Schallweite der Glocken jet sehr gross, wulurch die Sicher- 
heit des Betriebes bedeutend erhöht wird, argon die Signale mit der 
Bampfpfelfe. Hochacktend 
(Fypo 3 mit Btahlzuasglocke.) Wittkowitzer Eisanwerks-Direetion. 


Umterschrin. 
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Dampfmaschinen und Dampikessel |. 


A Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, 
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PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. landespriv. 


Teppich- und Möbelstoff-Fabrikanten 


Hauptniederlage: WIEN, I., Stock-im-Eisen 6. 


Lieferanten 


für sämmtliche österr. Eisenbahnen, Dampfschife und 
Waggonfabriken für Velonr, Damaste, Teppiche, Vorhänge, 
Cocosmatten, Tapeten ete. f. Wagızons, Wartesäle, Barenuz ete, 


Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest, 
Fabriken: 


Wien, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko (Böhmen), 
Lissone (Italien), Bradford (England, Aranyos-Marsth 
(Ungam). 

Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teppichen, 
Möbelstoffen. Vorhängen, Portiören, Tischdecken, Battdecken, 
Cocosmatten, Papier-Tapeten ete. etc. von den einfachsten 
bis zu den elegantesten. 


Fabriks-Preise, 
NB, Bei gegenseitiger Conventenz auch gegen Theilzahlunge 





N Actien-besellschaft Be 


= Fortschrittsmed Verdiansimedaili> 


en Wasserleitungen, GAS- U. ypaprikmarie: 
oe Wa‘,  Heizungs-Anlagen. ‚Kuss, Mir. 


Fahrik: Gaudensderf, Badgasıe 5 und 7. | Umirai-Burens: 1, Schwarzenbergstrame 6. 


Nase umd trockene Oasmennar, Druckregulatoren, System Sugg, tür Prirat-uni 
Atrassenlammen nnd Ben Experimentir- und Prüfungs-Appante, 
inirtem Flachflammenbreuner, Bysbem Sugg. 
Usssing-Irehwaaren und Ünsbrenner jeder Art, Gaakoch-, Löth. em 
Heirapparate, Patent-Endeöfen mit Gaskeizung, Bas von Stelskohlen- wi 
Oslenawerken, Einrichtungen von Waggenn, Dampfschiffen ete, mikteist Öel- 
gu nsbeleuchtung, System Pintsch, compl. Füllstatlunen hiesn, Leucht-Bajıı 
z Seowegmarkirungen, &asteltengen jeder Art für öffentliche nad Prirsi- 
zebände, Bas ron »tädt Wasserwerken, Wasseranisgen jeglicher Arı fir 
Gerseinden, Fabriken, Badennstalten, Wohnhäuser ete., sämtliche Armaiarın 
und Apparate bieru, instmsondero; Schleher, Hähme, Anbohrgarnituren, Bate- 
und Tollette-Kiurichtungen, Ciuseis nach eigenem Patent, Interwitisas- 
Spülspparste für Closets und Pissoirs, Luftheizungs-, Wasserhehungr, 
Dampfhelzenex-, Ventiiations-, Trocknungsanlngen, eombinirte Heirangen, 
Dasıpfwasch- und Kochküchen, Patent „Kxpress#-Zimmer-Heizöfen etc. 


sehattanlonn Laternen mit com 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen 


erscheint I0mal im Jahre, — Arnderungen, welche zwischen den Ermcheinmigr 
Terminen der Hefte eintreten, ersrheinan als Nachträge und warden den P. T. He 
Abonnenten gratis und franeo nachgeliefert. — Der ilimmtrirte Führer an des 
Bahnen ist im Jahrgang 1888 woch wesentlich bereichert worden — Pränunen- 
tians-Gebähr für das ganzes Jahr 5 #. 6, W, (mit franen Postrersendung). 


Einzrfur Hefte 50 kr., mit frames Postversendung 60 kr. — Kleine 
Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 30 hr. 
Pränumerationen, 


welche an jedem beilsbigen Tage beginnen können, jedoch nur gamjährig unge 
nommen werden, erbitte par Post-Anweisung, 


Bir da Nachnahme-Sendungen den Bezug wesentlich verthauer. 54 


Die Verlagshandlung R. . WALDHEIM 
in Wien, II., Taborstrasse 52. Eıpeäition: L., Bohulerstrasse 13. 
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Y1. Clubversammlung: Dienstag den 27, November 
1888, 7 Uhr Abends. Vortrag des Herrn Dr. Ernst v. Stein 
über: » Nordamerikanısche Fahrkarten- Systeme und dıe American 
Tickel Broker’s Association.« 


Ueber Compound-Locomotiven. 
Von v, Borries, k. Eisenbahnbau-Inspector in Hannover. 

(Schluss) 

Wasserabführung. Da bei den Compound-Maschinen 
die sogenannte Nachverdampfung erheblich vermindert ist, 
— einer der Vortheile des Systems — so ist der Dampf 
in den Cylindern mehr nass als 
gewöhnlich und schlägt nament- 
lich im grossen Cylinder stets Wasser nieder. 
Um dieses Wasser nicht zur Nachver- 
dampfung gelangen zu lassen, ist dasselbe 
abzufübren. Dies geschieht am einfachsten 
dadurch, dass in die Kegel der Cylinder- 
Ventile mit einer scharfkantigen Feile etwa / } 
2 mm breite Einschnitte gemacht werden; | f 
dadurch werden die Ventile 
undicht genug, um das Was- 
ser abzulassen. Damit sich 
das Wasser über den Ventilen 
sammle, ist es zweckmässig, 
die nach den Cylindern füh- 
renden Bohrungen etwa 25mm 
weit herzustellen. f 

Der Dampf tritt aus dem f 
Schormstein der Compound- .— 
Locomotive stets etwas nass 

‘aus; dies ist eben mit dem 
System verknüpft und kein 
Zeichen von Spucken, son- 
dern davon, dass ihm viel 
Wärme entzogen und in Nutz- 


leistung verwandelt worden ist. A kleiner Cylinder; 


e Einströmurtgsrohr; 


en — 


Fig. & Querschnitt durch die Rauchkammer und Cylinder. 










B grosser Cylinder; 
F Anluss-Ventil; e Hilfsrohr. 


Die Dampf-Entwieklung ist bei den Compound- 
Locomotiven, namentlich bei rascher Fahrt, eine besonders 
gute, die Blasrohre können zur Erzielung der vollen Leistung 
10 bis 15 mm weiter als bei anderen Locomotiven sein. 
Dies ist ebenso wie die Verminderung des Funkenfluges 
aus dem Schornstein und die sehr geringe Flugaschenbildung 
in der Rauchkammer eine Folge der Abschwächung des 
Dampfschlages durch die verstärkte Expansion Je gleich- 
mässiger der Dampf aus dem Blasrohr strömt, um so besser 
geht die Verbrennung vor sich und um so besser findet 
die Wärme-Abgabe an (lie Röhrenflächen statt, während 
scharfe Dampfschläge ungleichmässigen Luftzug, daher 
mangelhafte Verbrennung, Los- 
reissen der leichten Kohlen- 
sticke und mangelhafte Wärme-Abgabe an 
die Röhrenfläche zur Folge haben. 

In diesem Verhältnisse, d. bh. in der 
Beschränkung der Stärke des Dampfschlages 
durch die Kücksicht auf den Fortgang der 
Dampferzeugung in Verbindung mit der oben 
erörterten, durch die Reibung des Trieb- 
werkes beschränkten Expan- 
sion liegt die Grenze für den 


zweckmässig anzuwendenden 
Dampfdruck, welcher dem- 
nach bei Compeund-Loco- 


motiven erheblich höher als 
bei solchen gewöhnlichen Sy- 
stems sein kann 

Die Blasrohre der Com- 
pound-Locomotiven dürfen nur 
wenig sonisch sein, damit der 
Dampfstrabl gerade und nicht 
schräg austritt. 
’ Der Durchmesser dersel- 
ben kann für econische Schorn- 
steine und Steinkohlen-Feue- 


a Verbindungerohr; rung zu etwa ', des Durch- 


> 


4 — a . 


messers des grossen Cylinders augenommen werden; das 
genaue Mass ist für jede Loosmelir-Unfiung durch die Er- 
fahrung festzustellen, 


Y. Betriebs-Ergebnisse der Compound-Locomotiren 
System v. Borries. 
° Die Anzahl der im Betriebe und im Bau befind- 
lichen Locomotiven dieses Systemes war am 1, November 1. J. 
folgende: 
1. In Deutschland: 


Auf den königl. Preussischen Staatsbahnen ......116 
»  » BReichsbahnen in Elsass-Lothrivgen ..... 1; 
»  » königl. Sächsischen Staatsbahnen. ..... 18 
» » königl. Württemberg. Staatsbahnen ..... 5 

Zusammen ....140 
2. In England: 

Auf der Great-Eastern Buhn .......2r 2: 22200: 12 
» u .North-Eastern Bahn ...-...--22 020200: 76 
» » South-Eastern Bahn .. ..... ea a | 

Zusammen..... 89 
3. In Russland: 

Für die Moskau-Warschauer Bahn....... ....: 1 
4. In Italien: 

Für die Ober-Italienischen Bahnen... .......-.. 2 


5. In Ostindien: 
Auf der Bengal-Nagfur Bahn .......... 412... 4 
Nizam-Staatsbahn ...... 


” » Nizam-Staatsbahn ......:.-:2so 2222. 2 
Zusammen .... 6 

6. In Süd-Amerika: 
Auf den Argentinischen Bahnen En in 
„ der Santa Fe und Central-Südbahn .... . 10 
Zusammen. ... 61 


Gesammtzahl 299 Locomotiven, ‘dazu kommen noch 
zwei Trambahn-Locomotiven in England, 

Die Locomotiven sind für die verschiedensten Betriebs- 
zwecke, Gegenden und Brennstoffe zur Anwendung gelangt, 
und haben in jedem Falle den an dieselben gestellten An- 
forderungen bestens entsprochen. 

Die Ergebnisse einiger mit diesen Compound- 
Locomotiven bezüglich des Kohlenverbrauches 
angestellten Versuche sind in der nachfolgenden Zu- 
sammenstellung (Seite 463) enthalten, 

Im,Allgemeinen kann auf eine Brennmaterial-Ersparniss 
von 15 bis 20%, gerechnet werden, welche auch bei den 
auf den englischen und argentinischen Bahnen angestellten 
Versuchen festgestellt worden. ist. 

Die Unterhaltungskosten der Compound - Loco- 
motiven haben diejenigen anderer Locomotiven, welche gleichen 
Dienst versahen, soweit bekannt, nirgends übersghritten, 
abgesehen von Mängeln, welche anfaugs vereinzelt durch 
ungeeignete Construction eintraten und beseitigt wurden. 
Dagegen haben sich die Leistungen und Unterhaltuugs- 


kosten für zwei im Jahre 1883 von der königl. Eisenhähn- 
Direction Hannover beschaffte Compound - Löcomotiven, 


im Vergleich’ mit den gleichgeitig von demselben Erbauer 
gelieferten Normal-Locomotiven, wie folgt, gestaltet: 







2 Compound» 10 Normal. 
‚Gätersugs-Loeomotiv. | Güterzags-Loeseotir, 
Nr. trial u. 19898 Nr, 1111-1120 





Leistung ‚bis zur letzten Re- 





paratur .. .....Loc.-Km. 298.704 
Unterhaltungskosten bis nach 

Beendjgungderselb.. .. Mk. 24.163 
desgleich. für 1 Loc .Km.. «PE, 08 
Verhältniszshl ............ 93 





Die (/ompound-Locomotiven, welche in den Jahren 
1884 und 1885 mehrfach zu Versuchszwecken verliehen 
waren, sonst aber mit den übrigen denselben, meist schweren 
Dienst versehen haben, sind‘ hienach um 1%, billiger als 
die Normal-Locomotiven- zu unterhalten gewesen, welche 
Thatsache namentlich eine Folge der durch den geringeren 
Kohlen- und Wasserverbrauch, sowie ermässigte Blasrohr- 
wirkung bedingten geringeren Abnätzung des Rostes, der 
Feuerkiste und Siederohre ist. 

Bei den Compound-Schnellzug-Loeomotiven war &ı 
ähnlicher Vergleich bisher nicht möglich, weil diesel 
in Folge ihrer grossen Leistungsfähigkeit stets zu besser 
schwerem Dienste verwendet worden sind. 

Die Leistungsfähigkeit der Compound-Güterng- 
Locomotiven ist erfahrungsmässig um5— 10%, ‚der Compoun- 
Personen- und Schnellzugs - Loeomotiven um 10 — 15%, 
grösser, als diejenigen anderer Locomotiven von gleichen 
Gewichte, soweit nicht die Adhäsion der Triebräder an den 
Schienen dies hindert. Für die gleiche Leistungsfähigkeit 
wird daher namentlich die Compound-Personenzug-Loco- 
motive leichter und billiger als diejenige gewöhnlichen 
Systems; in vielen Fällen bedarf die erstere nur 3 Achsen, 
während die letztere ihres Gewichtes wegen, deren & er- 
halten musste, wodurch dann die Compound-Maschine is 
Anschaffung und Unterhaltung erheblich billiger wird 

Die Anschaffungs kosten der Compound-Locomotiven 
sind einschliesslich der Pateutgebühren, bei gleichem Ge- 
wichte um 2—3 Percent höher, hiernach für gleiche 
Leistungsfähigkeit bei Güterzugs-Locomotiven um 
2—5 Percent, bei Trersonenzug-Locomotiven um 8—1?! 
Percent geringer, als diejenigen gewöhnlicher Locomotiven. 
ähnliche Construction in beiden Fällen vorausgesetzt. 

Die, durch den geringeren Brennmaterial-Verbrauc 
und die grössere ‚Leistungsfähigkeit der Compound-Locs- 
motiven zu erzielenden Ersparnisse lassen sich wie folgt 
kg . 

."Verbraucht eine gewöhnliche Locomotive jährlich 
400 Kohlen zu 12 M. — 4800 M., so werden hiervon 
15—20 Percent — 720--960 M. erspart. 

2. Wird die um 5—15 Percent höhere Leistungs 

fühigkeit der Compound-Locomotiven zur Hälfte ausgenutzt, 


—_ 


Vergleichende Versuche über die Kohlen-Ersparniss der Compound-Locomotiven. 













































































































‚h er \ 
wi [=] | .Ie - 
er N Gattung g % | Zeitdauer Ben | niesder | 
8 der ‚ Bahnstrecke | 3 Ei dm Jahreszeit | für —_ Bemerkungen | 
= Locomstiven | 8 Versuches 100 Achs- | Loc. 
3 | & kilometer 0, l 
ıı Compound- "Orig Ef 1: 1:61 | SE ern . rn 
süte £ + z ’ Ei 
” Ühterzug- Glen - ı 2 Monate _— n je | 17 Fahrten im Güterssgdinssta; won Göttingen ans. | 
Locomotive III. Hannover © ' 
Ei Compound IE Tu . Al . 
Güterzug-Loe Göttingen- | 1:64 ä Herbst Wake |. Desgleichen i { Mmunmderen Zügen. N £ 
2 Güterzug: Kassel 1:30 2 Monate 1883 | 360 kg I 20 esgleichen in um — ügen. Nur auf] 
Locomotiven IV, 
2 Compound- Anf allen F iz E . = dem durebschnitilich 
Güterzug-Loe. I unter 1—3 8 Monate Ir na . 2a Torhläinien des wiekiiehen su dem nach dan 
10 Normal- genannten onk 28 FE eu Leistungen und Verbrauchssätsen berschasien zu- 
Güterzug-Loc. nm Strecken Bi lässigen Koblonrorbraucha ermittelt. 
| en - EEE un — AISEETBE WEBSEITE ERBE RE 
Frankfurt | 1,100 hrien im G ienste von Frankfurt a. W. aus; 
| Güterzug-Loe. 1. .- bis : 2 Monate Sonmer 16 0 kg 143 | u Berk der rehleiichen Klsnuhahn Directien 
6 Bi ern "u us I 1:200 | 1884 19ur kg daselbat 
süterzug-Loe. { | 
| 1 Compound- 4 | J re | 
Güterzug-Loe. I. Gebirgs- j 1T-ık Fahrten is besand zu im Bezirke d 
1 Normal. |: Strecken 2 N desgl | Fi ke 16 "önigl. Eisonbaho-Direction zu Eiberfald. 2 
; Gäterzug-Loe., L al: 
i 1 Compound, 5 | = Er u 2 . . | 
Güterzug-Lor. I. je P - | z 
[6 > nn | Minden 1: 200 E Monate | Ant | Ib | 16 | Fahrten in besonderen Zügen. 
N Güterzug-Loe. Ia. | i 
N ı Compound- Bi rg u DER an .. | 1 
I u 1. October I i in 
re | Ottbergen- 1:100 |9 Monate 1883 bis | 5 17 Fahrten in Din. Senilaueigen.. Dir Ersparniss ist | 
2, En Northeim 1. Juli1884 | | 
| comotive . _ 
1 Compound- a Nasemhor | In Personen | 
Schnellzug-Loe. VIL Hannorer- 1:300 12 Monate | Zi ' u, Schnellz, 15 Fahrten in besondoren Zügen, 1 Parsonnnaug, 
1 rn Hamburg | '' 1886/85 360 kg | 1 Schnellsug 
Locomotive e N che | 
| I Compound- :  Minden- | a . 5 er 
Schnellzug-Loe. VIL Dortmund 1:200 4lokg | .„ | Pesgt. 3 Personenzige, I Courierzug, * Express» 
. 2 Schnellzug- Minden- | 1:800 | monate| desgl | unung | 14 spe. 
Locomotiven IX. Hannover | I "4 | 
1 Compomd- 1 me | en u RR 1 
p assel October | „.., | | 
| 10|| Schnellzug-Loc. VII. Frankfurt | 1:100 5 Monate | 188$ bis Börı kg 1%8 | Fahrten in 4 Coariet- und’ Schnellzügen. 
I Schnellzug- aM 1:200 : Mais; ok ı 
Locomotive X. ar | ee | 
a =—— ern 


ii Compound- A | | 
} £ 

! Güterzug-Lor. 1. ) Deutr- 1:80 4 Monate | April bis 18 kg | Fahrten im, Göterzugdienste von Deutz ans im 

j11 1 Normal- | Giessen van Juli 1885 2 kg 16 | Bezirke der u: una Dirsetion mochte: | 

» » Güterzug-Loe. I. 


Constructions-Verhältnisse der zu den Vorsuchen verwendeten Locomotiven. 












































































































re a Triebrad- Tann Gewicht 
. ı feuer- Durch- Ueber- | betriebs- 
| Gattung der Looomotiven ea hub a druck fähig 
Bi € an a mt r aeg 1 
| Compound- Güterzug, 3 gek. Achsen 630 | 1330 
Normal-Gäterzug, dto, » » 
Ha desgl. ) 
I | Gätersug-Locomotive dto, 610 1372 
IV er desgl. f 610 . 1298 £ 
v Compoand- -Omnibus-Locomotive, © ungek. RETTT R 230 400 1130 
Yvı Omnibus-Loco mative, ‚ungek.uueenı IELELERSLRERELEE RE v ee 
VI } Compound- Schnellzug-Locomotive, 2 gek Achven NR 98% RO 1860 2 
m 1 Schnellzug-Locomotive, 2 gek Achsen ........ 2... 965 h60 » | 10 dhro 
desg]. sage sueden 124% 2 510 1.80 | 10 436 
\ | ER l | 2 | 0 | 560 1860 | 12 390 
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also durch jede derselben von einer Jahresleistung von 
30.000 km 2',—7!, Percent oder 750— 2250 Loc.-km 
erspart, so ergibt dies zu O's3 M. für jährlich eine Ersparniss 
von 225—675 M. 

3. Die Gesammt-Ersparniss kann daher auf 
1000—1500 M. veranschlagt werden. Werden regel- 
mässige Vorspannleistungen erspart, s0 steigt dieselbe noch 
weit höher. 

Zum Schlusse sei noch darauf hingewiesen, dass die 
Compound-Locomotive noch in der Entwiekelung begriffen 
und voraussichtlich in mehrfacher Beziehung verbesserungs- 
fähig ist; dass dieselbe demnach den Vollkommenheitsgrad 
der gewöhnlichen Locomotive noch nicht erreicht hat und 
die letztere daber vermutblich mit der Einführung weiterer 
Verbesserungen an Leistungsfähigkeit und Sparsamkeit noch 


mehr als bisher übertreffen wird. 
Hannover, im October 1888, 


Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Die Ausübung der Disciplinargewalt durch die Eisen- 

bahn-Verwaltungen ist öffentlich rechtlicher Natur 

und entzieht sich daher der Ueberprüfung durch die 

Gerichte. Zur Untersuchung der Legalität der dis- 

ciplinären Beschlussfassung ist nur die Aufsichts- 
behörde berufen, 


Johann R. wurde am 14. August 1870 zum definitiven 
Packer der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ernannt und rickt arm 
1. Decsmber 1877 zum Packer I. Classe mit einem Jahres- 
gehalte von 450 fl. vor, in welcher Stellung er bis zum 
31. Jänner 1885 verblieb, an weichem Tage er entlassen wurde. 
Durch diese momentane Entlassung fühlte sich Johann R in 
seinem Rechte gekränkt und er überreichte daher bei dem 
k. k. Handelsgerichte in Wien, am 6 August 1585 eine Klage, 
in welcher er ausführte, dass seine Entlassung ohne Grund 
erfolgt sei, was dem $. 11 der Bestimmungen für die Be- 
diensteten der Nordbahn widerspreche, da für die mit Jahres- 
gehalt Angestellten eine dreimonatliche Kündigungsfrist bestehe. 
Er beanspruchte sonach die Bezahlung eines vierteljährigen 
Gehaltes mit 112 fl. 59 kr. und eine Gehaltsdifferenz von 
is fl. 75 kr, welche dadurch entstand, dass ihm die Geklagte, 
obwohl sie ihn erst Ende Jänner 1885 entliess, nur den Gehalt 
für die erste Hälfte des Monats Jänner ausbezahlte, Ausserdem 
verlangte der Kläger noch die Auszahlung einer monatlichen 
Pension, +a ihm lant $. 4 des Pensionsstatas vom I. Juni 1888, 
dessen Bedingungen er erfüllt habe, ein soleher Anspruch ge- 
bühre. Er führt zu diesem Ende an, dass er zur Zeit seiner 
Ernennung zum Packer II. Classe das vierzigste Lebensjahr 
noch nicht erreicht hatte nnd über 15 Jahre von ihm in monat- 
lichen Raten Einzahlungen in die Pensionscassa geleistet worden 
seien, Dass er ohme sein Verschulden entlassen worden 
gehe aus dem ihm von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn aus- 
gestellten günstigen Zeugnisse hervor. Nach ‘8 5 des Statnts 
sei die Zeit vom I. Juni 1873 bis zu seiner Entlassung, also 
11 Jahre und 3 Monate für Jen Pensionsbezug anderthalbfach 
anzurechnen, es gebühre ihm daher bei Derechnung eines Zeit- 
raumes von 30 Jahren, 3 Monaten und 16 Tagen 6", 
zuletzt bezogenen ‚Jahresgehaltes per 450 fl, somit ein Betrag 
von 270 fl. als Pension. 


sol, 


dus | 


l 


Da die geklagte Eisenbahn-Gesellschaft den von den Be- 
diensteten seinerzeit gegründeten Fond in ihr Eigentham über- 
nahm, #0 könne er jetzt von ihr die Pensionszahlung begehren, 

In der Einrede der geklagten Gesellschaft berief sich 
dieselbe »larauf, dass der Kläger durch ein grobes Dienstes- 
vergehen der dreimonatlichen Kündigungsfrist verlusüig geworden 
sei. Das Dienstzengniss liefere über die Schuldlosigkeit des 
Gegners keinerlei Beweis, da darin über die Ursache der Ent- 
lassung nichts gesagt ist, Nach $. 16, lit. b, des Pensions 
Statuts habe überdies der Kläger jeden Pensions - Anspruch 
verwirkt 

Kläger habe sich als Packer L Classe in Mähr.-Ostrau 
wiederholt Nachlässigkeit im Dienste und Trunkenheit während 
des Dienstes zu Schulden kommen lassen, und wurde aus 
diesem Grunde sowohl von dem früheren, als dem gegenwärtigen 
Stationschef in Mähr,-Ostrau wiederholt ermahnt und mit Geld- 
bussen bestraft. Längere Zeit ist Kläger seiner Dienstpflich‘ 
bei der genannten Station gar nicht nachgekommen. Er ist 
sich mehrmals krank gemeldet, ohne von den zur Nachforschung 
abgesendeten Personen in seiner Wohnung angetroffen u wer- 
den, vielmehr wurde ernirt, dass Kläger nicht krank war, son- 
dern sich mit seiner kleinen Oekonomie in Ellguth beschäftigte. 
Bei der Fahrt nach Prerau, am 24. October 1883, wurde Kläger 
vom Zugsführer in zwei Stationen auf dem Bremssitze schlafend 
angetroffen, und ebenso wurde er am 5. November 1883 währen! 
des Dienstes in total betrunkenem Zustande betreten. 

Zur Strafe für die erwähnten Dienstesvergehen wurd« Klägw 
für die Zeit vom 10. bis #1. December 1883 vom Dies 
suspendirt, ihm ein Gehaltsabzug von 13 fl. 12 kr. gemacht 
und dessen strafweise Versetzung nach Szezakowa verfügt, w 
er jedsch ebenfalls öfters betrunken angetroffen ward. 

Schliesslich musste der Kläger über Verlangen der rum 
schen Zollbehörde in Granica wegen Verdachtes des Schmaugge; 
von Spiritus nach Kussland strafweise nach Krakau veritit 
werden. Am 29. December 1884 war Kläger als Signalımann ft: 
Zug Nr. 401 von Mähr-Ostrau bis Krakau bestimmt, wir 
jedoch vor der Abfahrt in Ostrau vom Zugsführer im Sigma 
wagen in unzurechnungsfähigem, trunkenem Zustande, der ihn 
zum Dienste unfähig machte, angetroffen and daher derch den 
Verkehrsbeamten vom Dienste abgelöst. Mit Rücksicht auf diese 
letzte grobe Verletzung der Dienstesvorschriften durch Jen 
Kläger, und da die vorhergehenden Disciplinarstrafen bei ıhm 
ohne Wirkung geblieben sind, wären die Geklagten ganäthig! 
gewesen, den Kläger vom Dienste zu suspendiren und schin 
gänzlich zu entlassen, weil die Dienstesvergehen des Kläger 
bei Ausübung des executiven Fahrdienstes begangen wurden 
und die Entlassung durch die Rücksicht auf die Sicherheit de: 
Verkehres geboten war. Die Berschtigang zur Entlassung si 
jedoch nicht nur eine privatrechtliche, die Entlassung masste 
vielmehr nach öffentlichem Rechte in Folge der durch di 
Eiseubahn-Betriebsordnung vom 16. November 1851, Nr. IR 
G. Bl, den Eisenbahnen auferlegten Verpflichtungen erfolgen, 
zudem die Direction für die Veberwachang ihrer Bediensteten 
verantwortlich sei, 

Nach mehrfachen Zwischenstreiten gelangte das k. | 
Handelsgericht in Wien zur Schöpfung des Endurtheiles von 
1. Mai 1888, 7. 50231, und erkannte: »Das mit der Klage 
de präs. 6. August 1885, Z 140695, gestellte Begehren werde 
abgewiesen, und sell der Kläger schuldig sein, der geklagten 
Gesellachaft die mit Ausschluss der besonders zu vergütenden 
Erkenninissgebühr mit 898 11. bestimmten Geriehtskosten binnen 
drei Tagen bei Execution zu ersetzen.“ 

Gründe: 
»Ter Kläger. welcher bei der gekisgten Gesellschaft, a. zu 
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28. Eröffnung der Bahnstrecke Kejetein- 
Bielitz und der Localbahn Biehitz-Kual- 
warıya der k. k. priv. Kaiser Ferdinadds- 
Nordbahn. 

Am 1. Juni 1888 worden folgende 
Balınstrecken der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben: 

1. Die Bahnstrecke Kojetein-Bielitz 
mit den Stationen, beziehungsweise Halte- 
und Ladestellen:; Bezmirsu (H. und L.), 
Postoupek (H, und L.). Preikas-OÖsierko 
‘H.), Raynochowitz (H. und T.}, Kunowitz- 
Louerka, Branek, Hotzendorf, Wernsdorf 


(HH. und 1.) Frunkstadt a,’R., Gress- | 


Kuntschitz (H.}, Dobrau, Hnojnik, Roppitz. 
Teschen (gemeinsam mit der k. k. priv. 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn), Teschen- 


Boberthal (H.), Golleschau, Skotschau, | 





Pogorsch, Grodzietz, Erusdorf und Lobnite. 

In die Linie Kojetein - Bielitz 
wurde die Strecke Krensier- Hullein- Bis- 
tritz a.H, (zwischen den Haltestellen 
Postoupek und Przikas-Osiezko) der mit 
I. Juni 1888 in das Eigentbum der k, k. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn über- 
gegangenen Linien der k. k. priv. 
Kremsierer Fisenbahn mit den sehon früher 
rröffneten Stationen, bezw, Halte- und 
Ladestellen: Kremsier, Hulleio, Strebetitz 
(H. und 1}, Vachetul (H. und L.), Holle- 
schau, 1 titz (H. und L.), Hlinsko 
a;H.. Bistritz a./H.: ferner die Strecke 
Wallachisch-Meseritsch-—Krasna (zwischen 
den Stationen Branek und Hotzendorf 
‚ler schen früher erworbenen Locallcıhn 
Mährisch-Weisskirchen —Wsetin mit den, 
Stationen: Wallachisch - Meseritsch nnd 








Krasna: endlich die Penge-Strecke Fried- , 


tand—Friedek -Mistek der k. k. priv, 
Ostran-Friedlander Eisenbahn einbegogen, 

In leizterer Strecke (zwischen der 
Haltestelle (Gross - Kuntschitz und der 


Station Dobran) sind die Stationen Friel- | 


fand und Frieilek- Mistek zemeinsume 
Stationen der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn und der k. k priv, Ostrau- 
Friedlander Eisenbahn; dagegen ist die 





Station Baschkr ausschliesslich Station der | 


k, k. priv. Östrau-Friedlander Eisenbahn. 
2. Die Localbahn Bielitz-Kalwarya 


u 


tder Linie Kojetein-Bielitz-Kalwurya fol- 
gende Stationen eingerichtet: Kojetein, 
Kremsier, Hullein, Holleschau, Hlinskoa /H., 
Bistritz a/H, Kunowitz-Leterka, Branek, 
Wallachisch-Meseritsch. Krasna, Hotzen- 
dorf, Frankstadt a./R., Friedland, Friedek- 
Mistek, Dobrau, Hnojnik, Roppitz, Teschen, 
ı Golleschau, Skotachau, Pogorsch, Groizietz, 
Erusdorf, Lobnitz, Bielitz, Bisla, Kozy, 
Kenty, Andrichau, Wadowice, Kleexa gums, 
Kalwarya-Zebrzydowska und Kalwarya. 

Für den Personen- und Gepäcksverkehr, 
‚dann für Frachtgüter in Wagenladungen, 
welche in ungedeckten Wagen verladen 
ı werden können und einer Einlagerung in 
gedeckten Räumen nicht bedlirfen, sin 
eingerichtet die Halte- und Ladestellen: 
Bezwirau, Postoupek, Strebetitz. Dobrotitz, 
und Wertusdorf, 

Die Halte- und Ladestellen Raynocho- 
witz ist für den Personen- und Geplcks- 
verkehr, dann für Frachtgüter in Wagen- 
ladungen und die Halte- uml Ladestelle 
Vschetul für den Personen- und Gepäcks- 








und nach der Zuckerlabrik daselbst ein- 
' gerichtet. 

| Die Stationen, beziehungsweise Halte- 
stellen : Przikus-Osiezko, Kunowitz: Louezka, 
Gross-Kuntschitz, Dobrau, Klecza guma 
und Kalwarya-Zebrzydowska sind bis auf 
Weiteres von der Eröffnung ausgeschlossen. 
da die Zufahrtsstrassen bisher nicht fertig 
gestellt sind, 

| Die Peare-Strecke Friedland—Friedak- 
Mistek, welche Eigentum der k. k. priv, 
Ostran - Friellander Eisenbahn ist, wird 
gemeinsam für den Verkehr beider Bahnen 
durch die k. k. priv. Kaiser Perdinands- 
Nordbahn betrieben. 

In der der k. k. puiv. Kaiser Fer- 
dinands - Nordbaln und der k. k. priv. 
Kaschau-Öderberger Eisenbahn gemein- 
sumen Station Teschen besorgt die k. k. 
priv. Kaiser Ferdinands -Nordbahn nur 
den Güter - Expeditionedienst (Eil- und 
Fraelitgut ) 1, nach und über die eigenen 
Linien; der weitere Dienst wird von der 
k. k, priv, Kaschau-Oderlerger Eisenbahn 
besorgt, 

In der Anschlussstation Kalwarya der 
k k. österreichischen Staatabahnen wird 











mit den Stationen Bisla. Kozr. Kenty, der Stationsdienst durch Organe der k. k. 
Andrichau, Wadowier. Kleeza güma, Kal- | General - Direction der österreichischen 
warya (gemeinsum mit den k. k. österr. | Staatsbalınen besorgt, 


Staatsbahnen‘, 
Für den Gesummtrerkehr (Personen, | 
Gepäck, Eil- und Frachtgut) sind im Zuge. 











Wien, am #1. Juni 1888, 





verkehr, dann für Frachtgut. aller Art von’ 


wu. Eriass de &. k, Handelsministers 


tom 18. Juni 1888, Z, 18973, an die! 


Verwaltungen sämmtlicher Eisenbahnen 
(Haupt- und Localbahnen; und Dampf- 


Vorschrift über das Brems- Ansmass bei 


Localbahnen (Sesundürbahnen, Vieinal- | 


bahnen u. dal.ı, 

In Erledigung des von der k. k. priv. 
Sülbahn-tesellschaft Namens der österr.- 
ünger. Directoren-Conferenz unter dem 
tb. December 1887, ad Nr. 6650—/, anher 
gerichteten Ansnchens wegen versuchs- 
weiser Einführung des in den Grundzügen 
für den Bau und Betrieb der Neheneisen- 
bahnen, wie sie von der technis: 
mission des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen nach den Beschlüssen der 
30. Juli 1886 zu Salzburg abge- 
haltenen Techniker - Versammlung fest- 
gestellt worden sind, enthaltenen Brems- 
Ansmasses auf den österreichischen um 
ungarischen Localbahnen finde ich mich 
veranlasst, auf Grund des mit dem Herm 
königl, ungar, Communications - Minister 
gepflogenen Einvernehmens die versuchs- 
weise Einführung der als Beilage anver- 
wahrten, dem obigen Antrag im Wesent- 


lichen Rechnung tragenden »Vorsehrift 












en Üom- | 














über das Brems-Ausmasa bei Localbalın 
zu gestatten, 

In dieser Bremsvorschrift, welche proho- 
weise ab 1. Juli 1888 an die Stelle der 





b ‚ Bestimmungen des Art. 12, Punkt 74 dei 
tramways in Oesterreich, betreffend die! 


»Grundzüge der Vorschriften für den Be- 
trieb auf Localbahnen« zu treten hat, er- 
scheinen einerseits die Erfahrungen berück 
sichtigt, welche mit der bisher in Geltun 
gestandenen Bremsvorschrift gemacht wur- 
den, und andererseits die fuchlich besser 
entsprechenden Bestimmungen des Vereins- 
normals insoweit zur Anwendung gebracht, 
als dies in Anbetracht der 
Verhältnisse der Localbahı 
Ungarns für zulässig zu era 
Ablauf des Jahre 

in der Direct 
vorsitzende Verwaltung mir zu berichten, 
inwielerne die geänderte Breinsrorschrift 












entsprochen hat, 
Der Herr königl. ungari 





trifft unter Einem die gleiche Verfügung 
für die Loculeisenbahnen in den 1,Undern 
ı Kron 
- Juni 1888 
York, %, Han 

Bacquehem m. p. 








mini 





Vorschrift über das Brems-Ausmass bei Localbahnen. 
Necundärkahnen, Vlelnalbahnen u. del.) 
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stabil bedienstet war, gesteht ausdrücklich zu, dass er aus dem 
Dienste der Gesellschaft entlassen wurde. Diese Entlassung bildet 
sogar die Grandloge des Pensionsanspruches, weil eine Pension nicht 
den angestellten Bediensteten, sondern nur Denjenigen, welche der 
Gesellschaft keine Dienste mehr leisten, zukommt. 

»Der Kläger behauptet jedoch, seine Entlassung sei eine un- 
begründete gewesen, und ist insoferne im Rechte, a's der ge- 
klagten Gesellschaft der Beweis jener rechtsrernichtenden Thiatsachen 
obliegt, durch welche der Kläger, der durch den Dienstrertrag und 
die denselben regelnden Instruetionen und Bestiinmungen ihm ge- 
bührenden Rechte verlustig geworden ist. 

Ueber den Inhalt des Dienstvertrages geben nieht nur das 
Anstellungs-Deeret, sondern auch die allgemeinen Bestimmungen sowie 
die Instruction für das Zugbegleitungs-Personale und das Pensiens- 
Statut Aufschluss. 

»Diesen Nachweis hat die geklagte Gesellschaft dadurch geliefeıt, 
dass sie die im Disciplinarwege erfolgte Entlassung des Klägers dar- 
getban hat und es handelt sich daher nur um die Beantwortung der 
beiden Fragen, ob die Gesellschaft überhunpt zur Entlassung im 
Disciplinarwege berechtigt ist und, wenn diese Frogs bejuht wird, ob 
eine UVeberprüfung dieses Actes durch den Civilrichter gesetzlich 
zulässig erscheint. 

»Die Berechtigung der ‚geklagten Gesellschaft zur Entlassung 
ihrer Bediensteten im Disciplinarwege folgt zweifellos aus den 88.71, 
72 und #2 der Elsenbaku- Betricherndunng vom 16. Nuvember 1851, 
KR. G. Bl. Nr. 1 ex 1852, und aus den &$. 8 und 9 der allgemeinen 
Bestimmungen. 

‚Dass der Kläger insbesondere bei seinem Diensteintritte sich 
den allgemeinen Bestimmungen unterworfen hat, kann nach dem 
Inhalte des Anstellungs Decretes und der Empfangsbestätigung auf 
den bezüglichen Instruetionen mit Grund nicht bezweifelt werden. 
Auch gesteht der Kläger im Laufe der Verhandlung selbst zu, Jass 
seine Ansprüche im Falle seiner Entlassung im Disciplinarwege nicht 
zu Recht beständen. 

»Es handelt sich daher vornehmlich um die Beantwortung der 
zweiten Frage, die Veberprifung des Disciplinarspruches betreffend. 

sEine solche erachtet das Handelsgericht nicht für zulissig, 

»Denn, nachdem den Directionen der Privatbahnen gesetzlich 
das Disciplinarrecht über ihre Beamten und Diener auf Grund der 
bestehenden Instructionen und Bestimmungen, welche staatlich ge- 
nehmigt sind, unter der Aufsicht nnd Controle der k. k. General- 
Inspeetion der österreichischen Eisenbahnen zusteht (88. 71-73 der 
Eisenbuhn-Betriebsordnung und $. 3 der Verordnung vom 24. August 
1875, RB. G. Bl. Nr. 116), so wäre eine WVeberprüfung des Disciplinar- 
spruches ein Eingriff in diese gesetzlich der geklagten Gesellschaft 
eingeriumten Rechte. 

»Dienen Disciplinurrecht ist nach den Grundslitzen des öffent- 
lichen Rechtes und nicht nach privatrechtlichen Normen zu be- 
urtheilen 

»Eine solche Ueberprüfung würde aber nicht nur dann erforder- 
lich sein, wenn das Begehren auf Beseitigung des Dsiseiplinar- 
Erkenntnisses gerichtet wäre, sondem auch in dem vorliegenden 
Falle, wo nur die Beseitigung der privatrechtlichen Folgen dieses 
Spruches angestrebt wird. Denn auch in letzterem Falle könnte Jder 
Cirilrichter nur dann zu einem dem Kläger zünstigen Ausspruche 
veranlasst werden, weun er das Disciplinar-Erkenniniss als nicht zu 
Recht bestehend und nichtig erklärt. 


»Eine solche Veberprüfung kann auch nicht in formeller Ie- 
ziebung erfolgen, Denn, auch die Prüfung der Form setzt die Legi- 
timation zur Prüfung überhaupt rorans, welche dem Gerichte uicht 
zukommt. 

„ls wäre vielmehr Sache des Klägers gewesen, wenn er sich 
durch die Form des Entlassung:-Decretes, dessen Intimation «daraus 
hervorgeht, dass der Kläger selbst diese Processbeilage zu den Acten 
grebracht hat, beschwert erachtete, sich diesfalls an die Controls- und 
Aufsichtsbehörde der geklagten Gesellschaft, nämlich an die k, k. 
General-Inspection der österreichischen Eisenbahnen um Abhilfe zu 
wenden, 


»Dass aber überhaupt ein Disciplinar-Erkenntniss vorliegt, kann 
ınit Rücksicht auf ie Processbeilugen nicht in Abrede gestellt werden. 
Es wurden über den Vorfall vom 29. December 1884 nicht nur die 
Personen, welche von der Sache Kemntniss hatten, sondern auch der 
Kläger selbst vernommen, ces liegt über die Angelegenheit ein ein- 
gehendes Keferat vor und ist das Entlassungsschreiben mit Gründen 
versehen. 

„Wenn auch diese Beilage, wie der Kläger unter Berufung auf 
8.9 der allgemeinen Bestimmungen hervorheht, nur von dem General- 
Inspector unterfertigt ist, so hat doch die Gesellschaft in diesem 
Processe die Erklärung abgegeben, dass die Entlassung im Diseiplinar- 

wege mit ihrem Wissen und Willen erfolgt sei. 





; scheinen, dass trotzdem die MTeung 
A 


„Auch der Kläger hat dies dadurch anerkannt, dass er die 
Entlassung angenommen ist und auf Grund derselben die Pension 
beansprucht, was er nicht hätte thun können, wenn die Entlassung 
nicht erfolgt wäre. Hat der Kläger aber die Entlassung angenommen, 
so kann er dies nur in der Form, in der sie erfolgt ist, nämlich im 
Disciplinarwege, keineswegs aber erscheint es zulässig, den di»- 
eiplinaren Charakter der Entlassung iu Abrede 
zu stellen und dennoch aufGrund der Entlassung 
Ansprüche geltend zu machen. 

Aus diesen Gründen musste die Abweisung des Klagebegehrens 
erfolgen und kann hiebei micht unbemerkt bleiben, dass, falls das 
Dienstvorbältnies des Klägers zur geklngten Gesellschaft nach privat- 
rechtlichen Normen zu beurtheilen wäre, nach Anschauung des Handels- 
gerichtes, die geklagte Gesellschaft gemäss Art. 64, H. G. Ih, 
genügenden Anlass zur einseitigen Lösung des Dienstvertrages 
gehabt hätte. % 

»Durch eine Reihe von beschworenen Zeugenaussogen ist nicht 

nur erwiesen, dass der Kläger am 29. December 188% durch Trunken- 
heit unfähig war, den ihm zugewiesenen Dieust zu leisten, sondern 
ist auch dargethan, dass der Kläger überhaupt dem Trunke ergeben 
und im Dienste unverlässlich und nachlässig war. 
j »Die gegen die einvernommenen Zeugen geltend gemachten 
Bedenken bestehen nicht zu Recht, du die Bediensteten einer Eisen- 
bahn nicht zu den Dienstboten gezählt werden können und ihre 
obligatorische Botheiligung alu Pensionsfonde sie umso weniger zu 
verwerflichen Zeugen macht, als bei der geklagten Gesellschaft, wie 
ans &. 2 des Pensions-Statuts hervorgeht, kein selbstständiges Pensions- 
Institut besteht, sondern die Pensionen von der geklagten Gesellschuft 
selbst bezahlt werden. 

»Die Sachfülligkeit des Klägers hat dessen Verurtheilung zum 
Kostenersatze zur Folge ($. 24 des Gesetzes vom 16. Mai 1875, 
Nr. 69 R.G. Bl), wobei jedoch die Ziffer der angesprochenen Kosten 
nach der citirten Gesetzesstelle wesentlich herabgesetzt werden 
mussie.‘ (Schluss folgt.) 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Ueber stählerne Fenerblichsen der Locomotivren,. Nachdem 
gegenwärtig der Preis des Kupfers sehr hoch ist, haben sich die 
Bahnverwaitungen in den Vereinigten Staaten veranlasst gefunden, 
gleichfalls Versuche mit der Verwendung von Stahl für Locometiv- 
Feuerbüchsen anzustellea, und hat die ».Hailroud gazette« über wiesen 
Gegenstand kürzlich einige interessante Aufklärongen gegeben. Die Zu- 
lässigkeit des Stahles hüngt hier vun drei Bedingungen ab: Das Speise- 
wasser muss wöglichst frei vom Kohlensäure und schwefelsaurem 
Kalk und Magnesia sein; die Bleche dürfen nur verhältuissmässig 
geringe Dicke haben; der Stahl muss weich sein, und darf nur einen 
verschwindend kleinen Gehalt an Phosphor besitzen Wenn diesen 
Bedingungen genügt ist, dürften die Stahlfenerbüchsen obensolunge 
aushalten, wie die übrigen Theile der Locomeotive, Dass die versuchs- 
weise bislang auf den englischen Eisenbahnen eingeführten Stahl- 
fenerkisten sieh nicht bewährt haben, liegt wohl daran, dass ie 
erwähnten drei Hawptbedingungen nicht gleichzeitig erfüllt waren. 
Die London and North Western- sowie die North-London und Great- 
Eastern-Bahn, auf denen solche Fouerbüchsen zur Verwendung gelangten, 
führen durch kreidehaltigen Boden, wo sich das zur Speisung ent- 
nommene Wasser mit Kalksalzen durchsetzt. Vor einigen Jahren, als 
die Herstellung des Stahles noch Uebergänge zu neueren Verfahren 
durchinschte, wurden für Locometiven der schottischen Caledonian 
Baht Feuerbüchsen aus weichem Flussstahl eingeführt, die sich gut 
bewährten, wahrscheinlich weil der Granit- und Schieferboden, auf 
welchem die Bahn geführt ist, ein Speisewasser lieferte, das frei von 
allen Kalksalzen war, Der damals noch hohe Preis und die Schwierigkeit, 
sich stets gleich guten Stahl zu beschaffen, wofür sich ein besonderer 
Fabrieationszweig erst herausbilden musste, lassen es erklärlich er- 
des Stahles keine Verbreitung 
fand. Wenn man damals schon die Bedeutung der Beschaffenheit des 
Speisewussers für diesen Fall gekannt hätte, würde man das von den 
Vereinigten Stunten gegebene Beispiel wahrscheinlich schon eher 
befolgt haben. 

Der wirkliche Grund des Einflusses der Härte des Wassers auf 
die Widerstandsfähigkeit der Stahlfeuerbächsen ist noch nicht klar 
ermittelt; er liegt vielleicht in der Bildung von zäben und lie 
Wärme schlecht leitenden Ablagerungen auf den Stahlblechen, welche 
fest anhaften und eine Weberhitzung des Metalls herbeiführen. Die 
hiedurch bedingten lebhaften Ausdehnungen mussten bei Abkühlung 
entsprechende Zusammenziehungen und Risse in den Blechen verur- 
sachen, welche aus einem Stahle bestanden, der immerhin noch gewisse 
Mengen von Phosphor enthielt. : 

Die Bleche ah auch schon, wenn sie rothwarmm verarbeitet 
waren, Risse gehabt haben; bekanntlich erleiden aufgebogene oder 
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gehömmerte Stahlbleche, wenn sie vom Zustande der dunkelrothen 
Wärme zur allmäligen Abkühlung übergehen, oft plötzliche Brüche. 

Die Misserfulge mit den Stahlfeuerbüchsen sind zum nicht 
geringen Theile in dem Umstande zu suchen, dass das verwandte 
Material eben während der Verarbeitung schon 30 stark beansprucht 
wurde, dass es dann den abwechselnden Ausdehnungen und Zusurymen- 
xiehungen bei den grossen Temperaturschwanktungen während des 
Betriebes nicht mehr Stand halten konnte, sondern reissen musste, 
Einzig der Umstand, dass man Stahlsorten, welche fast ganz frei von 
Phosphor waren, verwendete, hat die Fälle von plötzlichem und nner- 
wartetem Bruch vermindern lassen, die man sich so lange gar nicht 
erklären konnte. Die stufenweis langsum fortschreitende Zerstörung 
des Materiole der stähleren Fewerbüchsen scheint ausschliesslich am 
Wasser zu liegen, denn die Erfahrung. welche darin in der alten und 
neuen Welt gesammelt ist, lehrt, dass die Stahlfenerbüchsen auf den 
Bahnlinien. welche auf Boden vulcanischen Ursprunges geführt sind, 
also weiches Wasser haben. bedeutend länger ausbalten, ols auf den 
Strecken, die durch die sedimentäre Beschaffenheit ihres Bahngrundes 
auf hartes kalkhältiges Wasser angewiesen sind 

Die Frage der vorherigen Zubereitung des Wa-sers für Speise- 
zwecke hat seit geraumer Zeit die Fachwelt beschäftigt. und-es scheint, 
dass namentlich die Verwaltungen der im Norden Ohios und westlich 
von den Alleghanies in Amerika angelegten Bahnen auf dieses Mittel 
werden greilen müssen. Durch die Einwirkung des harten Wassers 
sind die Kessel der Locomotiven dieser Bahnen einem schnellen Ver 
schleisse unterworfen, und die oft nöthig werdenden Ausbesserungen 
setzen die Maschinen einen beträchtlichen Theil des Jahres ausser 
Dienst und vertheuern damit den Betrieb. Angesichts dessen wird 
man dort schliesslich vor dem Ansgaben für die Aufstellung vun Ein- 
richtungen zum Reinigen und Anfbereiten des Speisewassers sich 
nicht scheuen und ein Speisewasser herzustellen suchen, welches die 
Kessel nicht mehr angreift. 

Die meisten Verfahren zur Belandlung des Wassers sind auf 
das von Porter Clark angegebene gegründet. Man verbessert das 
Wasser damit augenscheinlich, aber man stösst dabei gewöhnlich auf 
eine praktische Schwierigkeit, wenn man die Kalksalze entfernen will, 
weiche zwar gefällt sind, <ber in fein zertheilter Form im Wasser 
schwimmen. Es ist nın zwar leicht, das Wasser durch Filtriren davon 
zu beireien; indessen verstopfen sich die Filter äusserst schnell, und 
»war 50, dass sie nicht mehr zu reinigen sind, al-o untauglich werden. 
Es hat jetzt noch seine Schwierigkeiten, grosse Mengen Wasser zu 
einem billigen Preise zu dem angezelenen Zwecke vorzurichten. 

Man ist in den Vereinigten Starten unausgesetzt bemüht, diese 
Aufgabe besser zu losen, weil die Verwendung von Flussstahlblechen 
von ihrer Lösung abhängt. 

Radreifen-Probirmasehbine von Banderali. Von dem Ma- 
schinen-Lirector der Französischen Nordbahn ist eine Maschine zur 
Untersuchung der Radreifen mittelst Schlagwirkung construirt und in 
Verwendung genommen worden, von welcher » The Engineers nähere 
Beschreibung gibt. Dieselbe besteht aus einem Bettrahmen mit 
Kollenlager, auf welchem das zu wntersuchende Rälerpaar aufsteht 
und mittelst eines Triebwerkes in langsame Drehung versetzt wird, 
An den Standsäulen eines aufrechten Kalınens verschieben sich zwei 
Schlitten, welche in einer schwingenden. wagrechten Achse lagern, 
die gerade in der Ebene der vorgestellten Eisenbahnräder ? Hammner- 
werke trägt. Gegen Hebel dieser Achse wirken 2 Hubschlitten, die 
auf einer vorliegenden wagrechten Welle sich befinden und bei gleich- 
fürmiger Drehung jene vorerwähnten Hammerschläge verursachen. 
Der Betrieb dieser Hubscheibenwelle zweigt durch Vermittlung einer 
stehenden Keilnuthenwelle von jenem Rädervorgelege ab, welches sich 
auf: der linken unteren Bettaeite befindet und die Stützrolle bethätigt, 
wodurch die Eiseubahnräder in Drehung versetzt werden. Die Ein- 
stellung des Hammerwerkes zu den verschiedenen Ralgrössen erfolgt 
dureh Hanı, aber auch durch ein selbstetändiges Riementriebwerk, 
welches auf dem stehenden Rahmen oben rechts angebracht ist Um 
die Schlagstärke zn regeln, werden die Stützlarer näher an ılie 
Hammmerachse angeschoben und dadurch die Hehelarıne der Hammer- 
stiele verändert. Diese wagrerhte Verschiebung ist bis Mil'mm zu- 
lüssig, während die Lagerschlitten für die Hammerachse bis 1400 mm 
lotlırechte Verstellungsmöglichkeit besitzen, 

Zur Frage der Nchlenenstösse,. In Betreff der Frage, ob es 
zweckmässiger sei, die Schiene mit gerade gegemiber angeordneten 
oder mit versetzten Stössen zu verlegen, Aussert siel ein amerika- 
nischer Fachmatn wie folgt: „Die Erfahrung lehrt. dass auf mangel- 
haft gebauten oder mit schlechter Bettung versekenen Linien die 
gerade Anordnung unzweifelhaft vorzuziehen ist. Fbenss ateht ausser 
Zweifel, lass bei kräftirem, gut verlegtem und unterhaltenem Oberban 
die Anwendung versetzter Stösse den Vorzug verdient. Schwieriger 
ist Jie Frage zu entscheiden bei Geleisen ron mittlerer Beschaffen- 
heit. welche in Amerika die grosse Mehrzahl bilden. Dech spricht 
auch bier die Erfahrung mehr und mehr für die versetzten Stüsee, 


Das Bedenken, dass diese Art der Stossvertheilung schädlich 
Schwingungen der das Geleine befahrenden Wagen zur Folge haha 
könnte, werden nur von solchen Fachleuten geäussert, die keine 
eigenen Erfahrungen hierüber besitzen.« 


CHRONIK. 

Antrag auf Einführung einer einheitlichen Bahnzeit. In 
der am 13. December I. J. stattfindenden gemeinschaftlichen Direetoren- 
Conferenz kommt u. A. auch folgender von der Direetion der könig), 
ungar. Staatebahnen gestellter Antrag zur Verhandlung: 

.Die fortschreitende Entwicklung der Eisenbahnen mscht #s 
zur Nothwendigkeit, dass die Zeit, einer der wichtigsten Factoren im 
Eisenbahndienst, einer Reform unterzogen werde. Schon bei einer 
Gradmessungs-Conferenz in Kom wurde im Jahre 1885 der Vorschlag 
gemacht, eine einzige, der ganzen Erde gemeinsame Zeitzählung, wenn 
auch zunächst nur für gewisse specielle Zwecke einzuführen, ein Vor- 
schlag, welcher ein Jahr später die Conferenz zu Washington zur 
Folge hatte, auf welcher mit überwiegender Majorität von Vertretam 
aller eivilisirten Staaten beschlossen wurde, sich für Einführung einer 
einheitlichen, rom zufälligen Standpankte des Beobachters unab- 
hängigen Weltzeit auszusprechen. Unsere jetzige Zeiteintheilung leid«t 
nämlich an zwei Inconsequenzen; die eine, geringere, ist die Zwei. 
theilung der Zeiteinheit des Tages, welchen wir, blos weil wir « 
von altersher «0 gewohnt sind, statt in vierundzwanzig in zweimal 
zwölf Standen theilen, so dass wir dann diese zwei Theile erst durch 
allerhand Zusätze, wie: Morgens, Vormittags, Nachmittags, Abeni; 
0. s w. von einander unterscheiden müssen, eine Ausdrucksweis, 
welche in den Eisenbahn-Verordnungen und Coursbächern zu den meri- 
würdigsten Bezeichnungen vermittelst Durchstreichung, Unterdred, 
Blaudruck u. #. w. geführt hat. Weit wichtiger sber ist der zwei 
Vorwurf, der unserer Zeitrechnang gemacht werden kann, denn # 
betrifft nicht ein äusseres Moment, wie dasjenige der Zweitheilug 
sondern er berährt das Wesen der Sache selbst. Unserem Zeitmis’ 
fehlt nämlich, was die Grundbedingungen jedes Masses sein soll & 
Einheitlichkeit, wir messen an jedem Orte mit anderem Masse m 
die Nezeichnung eines Zeitpunktes wird erst dann genau, wen: au 
den betreffenden Ort hinzugefügt, nach dessen Ortszeit die I 
bestimmung gemeint ist. Als man zur Erkenntniss gelangte, @: 
jede Ortsveränderung in der Richtung der geographischen Länge = 
eine Aenderung der Localzeit bedinge, war man noch weit dm 
entfernt, diesen Umstand irgendwie als störend zu empfinden, m“ 
man hatte daher auch keine Veranlassung, von der alten, eingelbte 
Gewohnheit abzuweichen. Ganz anders aber gestalten sich die Ter- 
hältnisse heute, seitdem die modernen Verkehrsmittel der Gegenwart 
dem ganzen Leben der Menschheit einen neuen rascheren Prlsschläg 
verliehen, seit Eisenbahnen und Telegraphen die entferntesten Punkte 
der Erde unter einander in nalıe Verbindang brachten. Für den Vr- 
kehr der Bahnen erwies sich auch in der That gar bald die Bti- 
behaltung der Localzeit als nicht durchführbar und man regelt x 
in den einzelnen Ländern den Verkehr der Züge nach der Zeit der 
Hauptstadt oder sonst eines geeigneten l’unktes. Dies bedentet wur 
gewiss gegenüber der eigentlichen Loealzeit einen nennenswertben 
Fortschritt, aber der Wahl dieser Eisenbahnzeiten haften doch noch 
#rosse Mängel an, deren Folgen sich eben sehr bemerkbar machen. 
Man hat in jedem Lande einen eigenen Meridian ee ahnt 
sich um das Verhältniss der so entstehenden diversen Zeiten m en 
ander zu bekfimmern, und wir wurden daher mit einer grossen dr 
zahl von Bahnzeiten gesegnet, welche von einander nur durch schme 
zu merkende Minutenzahlen diferiren, so dass eine Reduction der 
einen Bahnzeit anf die andere wieder mit Schwierigkeiten verknüpft 
ist, was in den Stationen, in welchen zwei solche Zeiten aneinana®- 
stossen, besonders für das reisende Publikum zu münchen Uam- 
Yänglichkeiten führt. Wir erachten daber die Zeit für gekommen, das; 
die Frage der Eisenbahnzeiten einer Reform unterzogen werde, und 
ersuchen eine geehrte »ls Vorsitzende der gemeinsamen Directorn 
Conferenz diese Angelegenheit auf die Tagesordnung der nächsten 
Directoren Conferenz mit dem Ersuchen setzen zu wollen, dass dirst 
Gegenstand zur vorläufigen Berathung dem Verkehrs-Comite ur 
wiesen werden möge,* 

Ausserordentliche General-Versammlung der Lemberz- 
Uzornowitz-Jassy Eisenbahn. Die anlässlich der Sequestration 7 
rumänischen Linien der Eisenbahn Lemberg -Crernowite-Jassy =" 
berufene ausserordentliche General-Versummlung dieser Gesellschat 
hat am 1$ November 1. J, Vormittags stattgefunden. Der Präsiden 
des Verwaltungsenthes, Graf Krasicki, constatirte die Beschles 
fühigkeit in Folge Anwesenheit von vierzig Actionären in Verteels®? 
von 28,58 Actien und 1411 Stimmen, stellte den landesfärstlich® 
Commissär Seetionsrath Kapf vor und ertheilte hieranf dem (sener#- 
Seeretär Regierungsrath Kühnelt das Wort zur Erstattung des 
Berichtes über die seitens der rumänischen Regierung vwerhäne" 
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Sequestration der rnmänischen Linien und die vom Verwaltungsratdie 
diesbezüglich unteguommenen Schritte, Nach einer ausführlichen Dar- 
legung des Sachverhaltes gelangt der Bericht zu folgendem Schlusse: 
Aus den schriftlichen Erklärungen seitens der rumänischen Regierung. 
sowie aus den mündlich gegebenen Zusicherungen des rumänischen 
Minister-Präsidenten und der Fachminister dürften die Actionäre die 
Beruhigung schöpfen, duss durch die zwangsweise verfügte Ueber- 
nahme des Betriebes der rumänischen Linien das Einkommen der 
Gesellschaft aus der rumänischen Staatsgarantie eine Schmälerung 
nieht erfahren wird, und glaubt +der Verwaltungsrat die Hoffnung 
aussprechen zu dürfen, dass es ihm gelingen werde, auch die übrigen 
ıyit dieser Massregel im Zusammenhange stshenden Fragen in Bälde 
einer gedeihlichen Lösung zurufähren, umsomehr. als auf besonderen 
Wunsch des Minister-Präsidenten die demhächstige Wiederentsendung 
von Delegirten zur gndgiltigen Austragung dieser- Fragen erfolgen 
wird, Der Verwaltungsrath ersucht im Falle des Einverständnisses 
der Actionäre mit “len vom Verwaltungsrathe bisher unternommenen 
Schritten um die Ermächtigung, alle aus der Thatsache der Betriebe- 
übernahme sich ergebenden Fragen mit der rumänischen Regierung 
zu regeln, sowie weiters über die der Gesellschaft gegen die rmumä- 
nische Regierung zustehenden Eigenthums- und sonstigen Ansprüche, 
endlich über die Regelung der Personalfragen die nöthigen Verein- 
barungen zu treffen. Der Verwaltungsrath behält sich vor, seinerzeit 
über die weitere Entwicklung dieser Angelegenheit, resp. deren Ab 
schluss, Bericht zu erstatten Im Anschlusse an diesen Bericht verlas 
der General-Seerstär die Rechtsverwahrung der Gegellachaft gegen 
die verfügte Sequestration und die sachliche Widerlegung der im 
Berichte des rumänischen Bantenministers vom 5. (17.) Oetobar 1588 
gegen die Gesellschaft enthaltenen Anschuldigungen. Bei der am 
Schlusse vorgenommenen Abstimmung wird der Antrag des Verwal- 
tungsratlies mit allen Stimmen gegen die von zwei Actionären anre- 
nommen und dem Verwaltungsrathe einstimmig das Vertrauen in 
seine bisherige Gestion ausgesprochen Damit schloss die General- 
Versammlung. 

Kleinasistische Bahnen. Bei den in letzter Zeit mehrfach 
erwähnten Kleinasiatischen Eisenbahnen handelt es sich, wie der 
»Bautechnikers berichtet, in erster Linie um den Bau der Eisenbahn 
Ismid-Angora. Von den Gruppen, welche sich um das Geschäft 
bewerben, stand die französische, gennunt die Gruppe Level, in 
erster Reihe. Dieselbe umschliesst neben der Discomto-Gesellschaft 
und dem Hause Bleichröder in Berlin das Comptoir d’Escompte, die 

de Paris, die Banque Ottomane u. a. Die Vorschläge, welche 
Level der türkischen Regierung im Namen seiner Grnppe gemacht, 
waren folgende: 1 Rückkauf der Linie Haidar-Pascha-Ismid für den‘ 
Betrag von fünf Millionen Frances; 2. Concession und Betrieb der 
Linie Ismid-Angora, welche etwa 450 km umfasst, mit Garantie für 
diese Strecke von 15.000 Franck für das Kilometer. Die neue Gesell- 


schaft behielt sich das Vorzugarecht auf alle in Asien zu errichtenden - 


neuen Linien vor. Die Gesellschaft verlangte auch das Recht, auf 
den bestehenden Wagen Tramwayverbindungen herzustellen. welche 
in Eisenbahnlisien verwandelt werden sollen, sobald das Ergebniss 
der Tramways sich auf 10.000 ‘Fraucs für das Kilometer erhebt. — 
Eine zweite Gruppe — die Gruppe Pressel — welche u. A die 
Deutsche Bank, sowie die Leipziger Bank umfasst, machte folgende 
Vorschläge: Construction von 720 km Bahnlinien von Ismid über An- 
gora nach Yoszgad gegen Garantie von 23.00M Frances für das Kilo- 
ıneter, aber ohne die Verwaltung der öffentlichen Schuld in Arispruch 
zu nebmen, wie dies seitens der Gruppe Level geschieht, die sich 
dagegen mit 15.00 Francs Garantie begnügte. Bei der Bedächtigkeit, 
welche die Türkei von jeher in allen grossen Fragen beobachtet hat, 
war nicht zu erwarten, dass eine Entscheidung in der Angelegenheit 
bald erfolgen werde. Nun hat aber doch unterm &. d M. die Deutsche 
Bank die definitive Concession zum Ban nnd Betrieb der Kleinnsia- 
tischen Eisenbahnen erhalten, allerdings einstweilen nar von Iemid 
bis Angora nebst einer kleinen Zweigbahn nach Kutahin, aber unter 
Zusicherung des Vorrechts für den Weiterbau und einer 99 Jahre 
umfassenden Concessionsdauer.’ Weitere Mittheilung behalten wir 
uns vor. 


LITERATUR 

Kalender für Elektrotechnik pro 1889, von Josef Krämer, 
Ingenieur, Docent für Elektrotechnik. Verlag von Moriz Perles, Wien. 
(Mit 51 Figuren und 60 Tabellen.) Dieser »Is dritter Jahrgang vof- 
liegende Kalender hat eine vollständige Umarbeitung und Neu- 
anordnung des Stoffes erfahren, durch welcho er sich wesentlich von 
den beiden früheren Jahrgäingen unterscheidet. Wie der Verfasser 
in seinem Vorworte bemerkt, war es, in Folge der zahlreichen lite- 
rarischen Erscheinungen auf dem Gebiete der Elektrotechnik, durch 
„welche bisher divergirende Ansichten geklärt wurden, möglich, in ’den 
vorliegenden Kalender viele Ziffern Dimensions-Bestimmungen) auf- 


D 


STE ” 


zunehmen, welche den Werth dieses Werkes bedeutend erhihen. 
Nach einer kurzen Vorführung der allgemeinen Sätze über Maägnetis- 
mus und Elektricität geht der Verfasser zur Besprechung der galva - 
nischen Elemente und deren Wirkungsweise über, Die Telegraphie, 
Telephonie und die elektrische Belenchtung wuhle selbatredend mit 
grösserer Ausführlichkeit behandelt. soweit es eben der kung zuge- 
messene Baum gestattet, Auch den Elektrieitätswerken (Centrai- 
statisnen) wurde eine kurze Besprechung zu Theil. Nach Vorführung 
verschiedener anderer Anwendungen der Elektrieität, wie bei der 
Eisenbahn Signalisirunz, bei der Fenerwehr-Telegraphie, dem elek- 
trischen Löth- und Schweissverfahren ete, schliesst der Verfasser mit 
dem Messen in der Elektrotechnik. Zum Sellasse wurde noch das 
Wichtigste aus der Algebra und der Geometrie aufgenommen und 
die in den früheren Jahrgängen zerstreut vorgekummenen Tabellen 
in übersichtlicher Weise angeordnet, Drück und Ausstattung lassen 
wie alle im Verlage von Moriz Perles erscheinenden Werke nichta 
zu wünschen übrig, und so können wir dieses nene Buch Jedermann 
bestens empfehlen. 

Vesterreichischer Ingenieur- und Architekteu-Kalender 
für das Jahr 1889. Im Verlage von R..v. Waldheim ist soeben 
der 21. Jahrgang dieses in Fuchkreisen so beliebten Taschenbuches 
erschienen, welches 1867 von Regierungsrath Dr. Sonndorfer ge- 
gründet wurde und seit 1883 von diesem und Prof. Melan heraus- 
gegeben wird. Der erste Theil, sehr handlich in Leder gebunden, 
enthält abermals mehrere wichtige Bereicherungen, so im Capitel 
+Elastieität und Festigkeit+ die Classification und Prüfung von Fisen 
und Stahl. ferner im Capitel „Baukunder das Preisverzeichniss flir 
baugewerbliche Arbeiten nach dem im Jahre 1888 erschienenen nanen 
Preistarif der Commune Wien. Der zweite Theil, die Beilage, hat 
bereits den stattlichen. Umfang von 10% Seiten erreicht, ohne dass 
der seit 21 Juhren festgehaltene Ladınpreis von 2 fl, erhöht worden 
wäre, und enthält nebst Tabellen. den neuesten Gesetzen und Ver- 
ordnungen für das Ingenieur- und Baufach noch das bis Anfangs 
October 1888 richtiggestellte Personal-Verzeichniss der österreichischen 
Baubehörden und die Standesliste der behördlich autorisirten Prirat- 
Techniker. Wir können daher auch diesen neuen Jahrgang den Fach- 
genossen nur wärnsteus empfehlen. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Das gefertigte Comit& bsehrt sich zur gefälligen Kenntniss 
zu bringen, dass in dieser Saison der 


IL. Vergnügungs- Abend 

am Samstag, den 8. December 1888 im Clublocale unter 
Betheiligung von Damen stattfinden wird. Nachdem diese 
Zusammenkunft den Charakter einer geselligen, ungezwungenen 
Unterhaltung mit ganz improvisirtem Programm tragen soll, 
wird eindringlichst ersucht, in gewöhnlicher Toilette zu 
erscheinen. — Speisen und Getränke werden 4 la carte servirt. 
Getanzt wird nicht. Versammlung um 8 Uhr. — Entree 
für ein Clubmitglied mit einer Dame gegen Vorweisung der 
Mitgliedskarte frei. Entr&e für Gäste (Damen und Herren), durch 
Clubmitglieder eingeführt, 50 kr, und sind die Karten in der 
Clubkanzlei in Empfang zu nehmen. 


Das Geselligkeits-Comite. 


Y. Clubrersammlung am 20, November 1888, Präsident 
Regierangerath Raspi eröffnet die Sitzung nit folgenden Mit- 
theilungen: 

Als unterstützende Mitglieder sind beigetreten die 
Herren: Paul Schwimmer, Chef des Fahrkarten-Stadt-Burenns 
der königl. ungarischen Stantseisenbahuen und „Josef Mittler, Chef 
der Firma Kohn & Mittler, Speditions-Bureau. 

Mit Bezug auf die von Seite der’Directiom des Carl-Thesters 
eingeräumte Begünstigung beim Besuche dieses Thenters mache ich 
aufmerksam, dass im Falle, als von einem Mitgliede an einem Taxe 
mehrere Sitze beansprucht werden, nicht wie früher so viel An- 
weisungen als Sitze, eondern nur eine Anweisung ausgestellt wird. 
auf welcher jedoch die Anzahl der Sitze’und die dieselben benützen- 
den’ Personen genau’ angegeben werden müssen, — Als Ausfertigungs- 
ger: ist za entrichten: Für eine Anweisung auf eine Loge 24 kr., 
ür eine Anweisung auf Parquet- und I. Galerie-Sitze per Person 
10 kr, für Sitze auf der IL oder III. Galerie per Anweisung eben- 
falls 10 kr. 


Hieranf hält Herr Inspector G, v. Görgey den angekündigten 
Vortrag: »Ueber Unfallversicherung«*), welcher von der Versammlung 
mit grossem Interesse und lebhuftem Beifalle aufgenommen wird, und 
an welchen sich eine, Discussion knüpft, 

Nachdem am Schlusse des Vortrages Präsident Regierungsrath 
Raspi dem Vertragenden den verbindlichsten Dank zum Ausdrucke 
gebrucht, theilt er mit, dass der nächste Vortrag am Dienstag, 
den 27. November, stattfindet, und dass Herr Dr. Ernst v. Stein 
über +Nordnmerikanische Fahrkarten - Systeme und die American 
Ticket Broker's Assüciation« sprechen wird. 

Indem er noch in Erinnerung bringt, dass am #8. December der 
zweite Vergnügungs-Abend stattfinden wird, schliesst er die Sitzung. 

Berichtigung. In dem in Nr. 47 enthaltenen Berichte über 
den ersten Vergnägunzsabend soll es statt: »Herr Marschall« rich- 
tig heissen, dass ‚Fräulein Helene Marschalle mit ihrem Gesange 
die Gesellschaft entzückt hat. j 


*, Der Wortlaut dieses Vorirages sammt Diesnssion wird in einer der nächsten 
Nummern unserer Zultung erscheinen. Die Red. 


Für die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Anweisungen auf Logen, Parquet- und Galerie-Sperreitze zum 
halben Preise im k. k. priv. Carltheater. Als Ausfertigungsgebühr 
ist zu entrichten: für eine Anweisung auf eine Loge 3 kr., für 
die Anweisung auf Parquet- und I. Galeriesitze per Person 
10 kr. Für die Anweisung auf Sitze in der Il.und III. Galerie 
für jede Anweisung per Stück 10 kr. 


Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 18881889 stattändenden Vergnügungs- 
Abenden, Promenade - Concerten, Masken-Billen und Specialitäten- 
Abenden, — Die.e Perimanenzkarten werden gegen die Einlage von 
1 fl. ausgefolgt, welche bei Retonrnirung der Karte innerhalb 
»weier Tagenach jenem, für den sie behoben wurde, 
rückerstattet wird. 
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Eisenbahn-Waggon-Decken, " 


naturimprägnirt, in schr gutem, fehlerfreien Zustande, sind einige 

hundert Stück, 11'/, Meter lang, 7'/, Meter breit, ferner 8'/, Meter 

lang, 5 Meter breit, zu sehr billigen Preisen zu verkaufen bei 
TH. NAGEIL, 


BUDAPEST, Arany Jänosgasse 10, 


FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Sigualisirungs- und Beleuchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ul Tramways. 
WIEN, llL Bez., Lorbeergasse 13. 
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F. Walton’s Patente. 


LINOLEUM ans 


F. C. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
WIEN, I, Kolowratring Nr. 8. 
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Madaslie 


Antwerpen 1585 
omplahlil fer tachainlu, aller Art 


Die ärerr.-ungar. Delta-Melall-Fabrk HH W. BECKER, 


Ueidetem 





ie Hedkälle 
Slaagew 3184 


er Ehrendipbem London 1484 


K, u. k. Patent. 


1eF- Delta-Meta 


indoströelin 


Susiiehe um wecke 


— 1TIEN, L., Lothringervtranse Sr. 15. B 





„Las Demumuo, 





AUGLEI Kil 











Oesterreichisch-Alpine 
Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien. 
Bureau: 
Küärntnerstrasse 55 u. Masximilianstrasse?2, | 
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Conks- und Holzkohlen-Hochöfen, Bessemer- und Martin 

Stahlhätten, Guss- und Frisch-Stahlhütten, Masohinen- 

werkstätten und Kesselschmieden, Stabeisen- und Blech- | 
wälzwerke etc, 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 


Eisenbahnschienen aus Bessemerstahl und Eisen, 

Schienennägel, Laschen und Unterlagsplatten, 

Weichen und Kreuzungen, 

Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 

Schmiedestäcke jeder Art, 

Brücken-Constractionen in Eisen und Stahl, 

Wasserstations-Einrichtungen, 

Waggon- und Locomotir-Federn, 

Gusswaaren aller Art, 

Reservoir-, Tender- und Kesselbleche, 

Locomotiv-Frames aus Eisen- und Stahlblech. 

Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Fisen und Stahl, 

Faron-Eisen aller Art, 

Stabeisen (Piass- und Schweisseisen) aller Dimensionen. 

Druht und Drahtstifte, Holzschrauben, 

Bessemer-, Martin-, Puddel-, Herdirisch- und Tiegalguss- 
stahl aller Härtegrade, 

Stahlfagonguss, Sägeblätter, Wagenfedern, Achsen, Schraub- 
stöcke, Amboss, Winden, 

Dampikessel, Resersoirs und sonstige Kesselschmiedenrbeiter 

Dampfimaschinen, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserräder un 

htungen aller 
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i Josef Grüllemeyer 
k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring kı Wien, Langegasse 61. 


Rrsie un grösste Fabrik in Önnterraich- Ungern von Ban- und Wähe- 
beschikgen In alive Muisiien, bezw, Unmpositinses, Gegenstände wenden sat 
Zeichnungen oder Modellen is allen Metallen. Weich-Eisunguss und Ursugms 
gegossen umd uppreüirt. Kresagung von Plesphorhronce and Phonpharkapfer. 


Speoialitäten,. Fabrikation aller Eitesbahm-Artibel und Husckiice 
für Wagens au obigen Mutnllen, von Kisestabe - Billieikänten nach 
Edmonsun’schun Systeme 
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|engesseni un] Naslienlabris Netien- Geselleha 
. Budapest uui Leobersdorf bei Wien, - el 

u Lisferengen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drobnobelben inw» 
BE Weiken’s Kugelspstum) til anderen Camswmetlonen, oormplete "Wasser 

atatlons Einrichtungen un! Oberban-Materialien. 


| WAGGONS 


ir nermat- and schmalsperien Kisenbahmen und Pfardsbahnen. Grabtelun 

: Firderhunde, Turbinen, Mechnaische an Glomerel-Arkeiten ller Ark 

Y Köhren, Trarersen out Ginssarbelten für Kantwerke, Walzematihle wit Ho 

Ä fer Hoch Flachmälterei. Complete Wilkhlen.Elurichiräpe 

. Elektrische Relcuchtange + Maschlei® 

irthechaftlbohen nnd Ranartiiten wibenddn 
Innfäste, die vor älteren Crantrostionhe In ; 
s. Bewulatoren, Patent Guhransr- Mag t 


benwkärten 
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Xl. Jahrgang. 





Zum 2. December 1888. 


Die Entwickelung des österreichischen Eisenbahn- 
wesens unter der Regierung Seiner Majestät des 
Kaisers Franz Joseph 1. 


Darf jeder Einzelne, der die Entwickelung des Kaiser- 
staates unter dem starken und milden Scepter Seiner 
Majestät Franz Joseph I. selbst durchlebte, diese Gunst 
des Geschickes preisen, so ist jener Zweig der Volks- 
wirthschaft ganz besonders dazu berechtigt, dessen Kindheit 
von der Sorgfalt des Monarchen überwacht und das unter 
Seiner Obhut zum kräftigen Manne, zu einem belebenden 
Theile des grossen Staates herangezogen wurde — das 
österreichische Eisenbahnwesen. 

Einem Fachblatte steht es nicht zu, mit Zahlen und 
Thatsachen nochmals zu erhärten, was jedem Fachmanne 
geläufig ist; allein jeder Fachgenosse wird mit uns am 
heutigen Tage des innigen Zusammenhanges gedenken, der 
zwischen der segenbringenden Thätigkeit unseres Kaisers 
und den Fortschritten des Eisenbahnwesens besteht, und 
wie unzertrennlich jeder Abschnitt des letzteren mit der 
Regierungsthätigkeit des Monarchen, mit den Entwicklungs- 
Phasen Seines Staates verbunden ist. Es gibt keinen rich- 
tigeren Werthmesser des culturellen Aufschwunges in jedem 
Reiche, als die Vervollkommnung der Eisenbahnen, sowohl 
in der absoluten Länge und Dichtheit des Netzes, als 
bezöglich der Stufe, auf der sie in technischer und 
administrativer Vollendung dastehen, und Oesterreich, obwohl 
es als das eigentliche Gebiet der Alpenbahnen ausser- 
ordentliche Schwierigkeiten zu besiegen hatte, darf sich in 
jeder von den genannten Beziehungen der verflossenen vier 
Decennien rühmen, 

Heute vor vierzig Jahren galt es, den Staat zuerst 
von den Folgen der Handelskrisis des Jahres 1847, der 
Erschütterungen des Jahres 1848 zu befreien und den 
volkswirthschaftlichen Boden für die Eisenbahnen zu ebnen. 
Kaum 1100 Kilometer Locomotiv-Eisenbahnen hatte das 
Reich, und binnen zwei Decennien wuchs diese Länge in 
der diesseitigen Reichshälfte mar um das Dreifache. In 
dieser Periode brausten zweimal gewaltige Stürme über 
das Reich, die Kriege 1859 und 1866. Es ist das Kenu- 
zeichen einer wahrhaft weisen Hand, Unglück in Segen zu 
verwandeln. Oesterreich erhob sieh beide Male mit er- 
neuerter Kraft, und die Wirkung der Katastrophen war 
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stets ein volkswirtbschaftlicher Aufschwung, der die An- 
griffnahme neuer Linien brachte, und im dritten Decennium 
wuchs das Eisenbahnnetz um sechseinhalb Tausend Kilo- 
meter an. Im vierten und letzten Decennium kamen noch 
weitere 3200 Kilometer dazu, im Ganzen heute 14.453 Kilo- 
meter, womit der Bau grosser Linien für die westliche 
Reichshälfte ziemlich geschlossen erscheint; nicht so in 
Ungam, dessen dem billigen Baue günstigere Bodenform 
und immense Naturproducte, bei der rapiden Entwicklung 
des Landes, noch für eine Reihe von ausgedehnten Schienen- 
wegen ein Erträgniss versprechen. 

Dem Regierungs-Systeme entsprechend, war auch die 
Aera des Eisenbahnwesens zu Anfang durch den syste- 
matischen Staatsbetrieb gekennzeichnet. Alle vor 1848 
bereits concessionirten und bis zur Mitte der Fünfziger- 
Jahre noch weiters bewilligten Linien, mit Ausnahme der 
Nordbahn und der Pferdebahn-Linien, befauden sich in der 
Hand des Staates, und selbst die Nordbahn wurde nach 
der Krisis 1848, in gerechter Würdigung der bisher stets 
mutlvoll dargebrachten Opfer der Gesellschaft, von der 
Regierung durch Actienkäufe von beinahe 26 Millionen 
Gulden gestützt 

Im Wege des freien Uebereinkommens erwarb der 
Staat: Im Jahre 1850 die nur theilweise ausgebaute 
ungarische Centralbahn Marchegg - Pressburg - Pest - Debre- 
crin sammt Flügelbahnen nach Komorn, Arad, Gross- 
wardein und Raconoez, 1851 die Mailand-Monza-Como- 
Bahu, 1852 die lombardisch-venetianische Ferdinands-Bahn 
Mailand-Venedig, 1853 die Wien-Gloggnitzer, 1854 die 
Neustadt - Oedenburger Bahn Ferner kaufte der Staat 
1850 die von dem ehemaligen Freistaate Krakau con- 
cessionirte Krakau-Oberschlesische Linie an. um sie nach 
Osten als galizische Staatsbahn fortzusetzen. 

Die bereits im Jalıre 1542 eingesetzte General-Direction 
der Staatseisenbalınen hatte bis zum Jahre 1854 gebaut: 
die nördliche Staatsbaln von den Anschlusspunkten der 
Nordbahn bis zur sächsischen Grenze bei Bodenbach; die 
östliche Staatsbahn in Galizien wie oben erwähnt; den 
Semmering-Uebergang als Fortseizung der Wien-Glogg- 
vitzer Bahn und die weitere Strecke bis Laibach, während 
der Ausbau bis Triest sammt dem Karst-Uebergange noch 
fortgesetzt wurde; endlich die sitdöstliche Staatsbahn, d. i, 
die Fortsetzung der ehemaligen ungarischen Centralbahn. 
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Gleichzeitig wurde der Ban der Tiroler Linien vom Stante 
begonnen. So standen Ende 1554 im gesammten Kaiser- 


staste 2617 Kilometer im Beiriebe, wovon 1852 Kilometer 


Staatsbahnen, und 937 Kilometer waren im Bau be- 


griffen. 


Mangel an Rührigkeit und Zielbewusstsein darf jener 


Periode sicher nicht vorgeworfen werden. Sämmtliehe 
Staatsbahn-Bauten, sowie die Nordhahn, die als Privatbalın 
von Bedeutung allein neben ihnen steht, tragen das Geprüge 
monumentaler Festigkeit, dauerhaft wie — die Gesetz- 
gebung jener berühmten Schule österreichischer Beamten- 
bildung, die heute noch als musterhaft gepriesen wird. 
Hat doch inmitten der riesengrossen Fortschritte in Eisen- 
bahn-Technik und Verwaltung die gute, ehrwürdige Betriebs- 
ordnung vom 16. November 1851 ihre organische Kraft 
noch nicht eingebüsst; vielfach und heftig als antiquirt 
angegriffen, rief sie noch immer ihr unwiderlegtes: @uas 
ego! Und wie hoch wir die Schöpfungen jener Zeit in 
Ehren halten, bewies erst vor Jahresfrist die Ehrung eines 
eines ihrer Schöpfer, die pietätvolle Feier beim Monumente 
Ghega's! 

Nun aber scheiterte die Fortsetzung des Staatshalm- 
Systems an der Geldnoth, Die österreichischen Staatsbahnen 
wurden veräussert und der Weiterausbau des Netzes an 
Privat-Gesellschaften übertragen. Mögen wir heute auch 
diese gezwungenen Massregeln mit allen kostspieligen 
Folgen tief bedanern, so mögen wir andererseits den Zwang 
eben Jdarın am deutlichsten erkennen, dass im jetzt laulen- 
den Jahrzehnt der Staat einen kräftigen Rückschwung in 
seine alte Eisenbahn-Politik theils vollzogen hat, tlıeils 
noch vollzieht Und dreierlei muss anerkannt werden: 
erstens, dass die grossen Gesellschaften der Südbahn und 
Oesterr.-ungarischen Staatsbahn, gleich der von Anlang und 
immer vortrefflich instruirten Nordbahn, musterhafte l’e- 
triebs-Einrichtungen handhabten, Jass der Staat durch das 
Concessions-Gesetlz vom 14. September 1854 und den am 
1. November 1854 genehmigten Plan für systematische 
Vollendung des Netzes sich auf den Ausban sowohl als 
auf den Betrieb der fertigen und aller künftig«n Linien 
die mächtigste Ingerenz vorbehielt, und endlich dass auch 
die der hastendsten Gründungsperiode enstammenden Linien 
allerdings viel zu theuer, doch nicht unsolid gebant und 
ausgerüstet sind, Und dass der Staat von seinen Rechten 
und Pflichten umfassendsten Gebrauch übte und übt, be- 
weist die Ordnung und Sicherheit aller österreichisch- 
ungarischen Bahnen, jene echte, ruhige Diseiplin des ganzen 
Getriebes, die von wenigen anderen Staaten erreicht, von 
keinem übertroffen wird. 

Der erste Anlauf zum Ausbau des geplanten Netzes 
im Wege der Privatsperulation, zumeist mit Zinsen- 
garantie, Steuer- und Stempel-Nachlass und jeimöglichen 
sonstigen Erleichterungen war ein grossarliger. Die Kaiserin 
Elisabetl-Balın, Kaiser Frauz Josef-Örientbahn, Pusterthal- 
Bahn, Galizische Carl Ludwig-Kabn sind bekanntlich mr 
die vornehmsten der sofort concessionirten Limien: noch 
eine ganze Keihe kleinerer schlossen sich ihnen an und 
wurden eilrig vorbereitet, jedoch ausgeführt nur der ge- 
ringste Theil, denn die Handelskrisis 1857 und ıler Krieg 
Is54 geboten eine Verzögerung, während welcher von 
Hauptlinien aur die Lemberg-Uzernowitzer Bahn coneessionirt 
wurde 

Im Jahre 1865 kam der Dan wieder in Fluss, nur 
kurz unterbrochen durch den Krieg 1866: es wurden nach 
(lemselben an Hauptbahnen nen coucessionirt: die Kaschau- 
Ölderberger, die Oesterr, Nordwestbalhn, die Kaiser Franz Josef- 
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nnd die Kronprinz Rudolf-Bahn. und von nun an bis zu der 
vernichtenden Krisis 1873 ist keine Unterbreelung mehr zu 
verzeichnen; im Gegentheile zeichneten sich Concessious- 
werbungen und Ausführung dureh jene übertriebene Hast ans, 
deren lähmender Rückschlag noch in Erinnerung ist. 

In diese Zeit Thllt die, auch für ılas Eisenbahuwesen 
pochale staatsrechtliche Trennung Ungarns von der west- 
lichen Keichshälfte; 1867 wurde sie vollzogen und sofort 
der Entwurf eines ungarischen Eisenbahn - Netzes aus- 
gearbeitet. das einen Strahlenkreis newer Linien in der 
Gesammtläuge von üler 3000 Kilometer mit dem Üentral- 
punkte Pest-Ofen entliielt. Der rapide Aufschwung und der 
‚darauf folgende Rückschlag 1873 deekten sich in ihres 
Folgen für Ungarn mit jenen in Oesterreich, ja sie über- 
boten ihn 

Die Stagnation nach 1873, die darauf folgende Aerı 
des Loealbahn Baues, inelusive jenes im Oceupations-Gebiete, 
wurden und werden weit in Schatten gestellt durch den 
entrirten Staatsbaln-au und den seit 1882 mächtig br- 
gonnenen Staatsbeirieb auf dem nunmehr fänfeinhalb Tausend 
Kilometer umfassenden, zum grössten "Theile bereits ein- 
eelösten Staatsbahn-Netze. 

Nach 30 Jahren wechselvoller und schwieriger De- 
strebungen wurden die verlassenen Pfade wieder betreten, 
und werden rastlos weiter verfolgt. 

Viel hat sich seither verändert in «er Gliedenmz 
Oesterreichs, viel mehr als sonst binnen einem Jahrhuudei, 
gewaltig waren die Angriffe gegen den äusseren 1 
inneren Bau des alten Reiches — und eisenfest hat «us 
Getüge sich bewährt, fest wie die Schienenstränge, dr « 
heute durchspuren von Süd nach Nord, von Ust nach Wei. 
gleich einem eiseınen Geflechte — ja — auch dieses War 
ist von der hastenden Eisenbahn-Technik bereits überlei 
wir haben ein Schienenmetz von noch zäherem, edlerm 
Gefüge als Eisen: von Stahl. 

So sehen wir das österreichische Eisenbahnwesen stetz 
nit der Entwickelung des Reiches fortschreiten; seine Le 
sehiehte schmiegt sich an jene des Staates. Mühsam wie 
jedes grosse Menschenwerk mussie es errungen werden, 
zuerst im Kampfe mit der Sterilität der inneren Verhält- 
nisse, dann mit äusseren Feinden, endlich mit dem gold 
lüsternen Zeitgeiste der Gründer-Epoche nnd deren lähmee- 
dem Rückschlage. Doch, wie ein gesunder Körper den 
Krankheiten, hat es allen Angriflen widerstanden. Sein 
vielgliedriger Organismus, zu dessen Functionirung last alle 
Faeuitäten und Gewerbe mit ihren geistigen und technischen 
Neuerungen zusanmenwirken müssen, die heimische lu 
dusteie beiebend wie kein anderer Zweig der Volkswirt! - 
selaft dieser gewaltige Körper mit seiner Armee von 
geistigen und manuellen Arbeitern, rastlos für den Aul- 
schwung des Staates in Frieden, unentbehrlich im Krieg 
-- dieser Organismus mit seiner Fülle genialer Krfin-umgen 
und weisen Ausnützung der Naturkräite, mit seiner stähleınen 
Diseiplin, seinem Minulengeize und seiner planetenrleichn. 
Tag und Nacht ununterbrochenen Bewegung —- ist so eigenl- 
lich der Inbegriff menschlicher Energie und Arbeit Und 
ganz besonders in diesem Sinne dar! das österreichische 
kisenbahmwesen zu seinem Allerhöchsten Schirmbertn. als 
zu seinem wnerreichbaren Ideale aufblicken Der an dr 
Lasten seines Berufes schwer tıngende Eisenbalmmann !t- 
sitzt an Ihm ein Vorbild ohne Gleichen an Fleiss url 
Gewissenhaftigkeit in Eıfällung der Berufspflichten 

Der Mouarch hat jede Auslage behufs Festlichkeite 
zu seinem Regierungs Jubiläum verwehrt und gewünscht 
dass jeder hiezu präliminirte Kreuzer wohlthätigen Zwechet 
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gewidmet werden möge. Bei Erinnerung hieran gedeukt 
man unwillkürlich der Ziffern über das Auwächsen Iumani: 
tärer Eisenbahn-Fonde während Seiner Regierung Die 
Summe der Pensions- und Provisions-Fonde beträgt rund 
vierzig, der Krauken-Cassen zwei, der Vorchuss-Cassen ein- 
halb, der Lebensurittvl-Magaziuswerthe vier Millionen. Mit 
Ausnahme des Embryo der eistrenannten, sind alle 
Summen von Null zu dieser Höhe lhinnen vierzig um 
weniger Jahren gestiegen; sie sind gleich den Schulfonden 
etc und einer ganzen Reihe wohlthäsiger Stiftungen im 





stetigen Wachsthum begriffen. Sie alle geben Zeugniss, 


dass an massgebendster Stelle die Ueberzengung herrscht, 


wie das Los aller, aller Mitarbeiter am heimischen Eisen- 


: balınwesen stetig verhessert und versichert werden muss, und 


dass auch auf 
schritt wäre, 
Grosses wurde erreicht, Grösseres ist uoch zu hoflen 
von der Macht und Güte unseres erlabenen Monarchen, 
und so stimmt heute die gesammte Eisenbalınwelt aus 


vollem, dankbarem Herzen in den Jubelrul des Keiches ein: 


diesem Gebiete jeder Stillstand Rück- 


Gott schütze, Gott segne, Gott erhalte 


Seine Majestät Kaiser Franz Joseph 1. 








Yıl, Clubversammlang: Dienstag den 4, December 
ISSS, 7 Uhr Abends. Vortrag des Herm Heinrich Drewes, 
Geometers der k. kÜ priv. österr. Nordwestbahn, über: » Nord- 
cap und Mitternurktsonne.n 





Eisenbahnrechtliche 
Entscheidungen des Obersten Gerichtshofes. 


Schluss.) 

Ueber die von dem Kläger e»ingebrachte Appellations- 
beschwerde wiler das handelsgerichtliche Urtheil fand das k. k. 
Ober-LanJlesgericht in Wien mit dem Erkenntnisse vom 31. Juli 1885, 
Z. 5529, das angefochtene Urtheil zu bestätigen und den Appel- 
lanten sam Ersatze der Kosten der Appellations-Einrede an die 
Geklagte mit 52 fl. 24 kr. zu verhalten 

Grände: 

„Mit Recht ist der erste Richter von dem Grundsatze aus- 
gegangen, dass os sich bei den Dienstrerträgen der beim Kisenbahn- 
betriebe Angestellten, so insbesondere bei dem Zugspersonale nicht 
blos um einen nach dem bürgerlichen Rechte (8. 1151 a. b. G. I. 
zu beurtheileuden Dienstvertrag handelt, sondern dass hier auch 
öffentliche Rücksichten, die des Verkehres und der persönlichen Sicher- 
heit eintreten. 

»Die 88. 71 - 73 und 82 der kaiserl. Verordnung vom 15. No 
venber 1551, Nr I E.G Bl ex 1852, bringen diese Anschauung 
dentlich zur Frkenntniss, und die Verorduung des k. k. Handele- 
ministeriums vom 26, August 1875, BR. G. Bl. Nr. 116, stellt den 
Wirkungskreis der staatlich bestellten General-Inspeetoren genaner fest, 

:Wie schon der erste Richter ausgeführt hat, kann an dem 
ordnangsmässigen Zustandekommen des Eitlassungs»-Dheeretes vom 
31. Jänner 1885 nicht grezweifelt werden und ist die Ansicht, dass 
eine solche Verfügung im gerichtlichen Wege nicht angefochten wer- 
den kann, als gesetzlich begründet zu bezeichnen. 

»Dass aber bei strafweiser Katlassung eine Pension dem Ent- 
lissenon nicht zugesprochen werden kann, ist im &. 16, Abe. 2, des 
Pensions-Statutes begründet. 

»!Hie Appellations-Beschwerde des Klägers muss demmach, unter 
Hinweisung auf die im Gesetze und dem Sachverhalte vollbegrünieten 
Eutscheidunssgründe des ersten Richters verwiesen und das erst- 
riehterliche Urtheil bestätigt werden. + 

Nit dem Urtheile vom 11. October 18885, %. 10767, fand 
der k. k. Oberste Gerichtshof der ausserordentlichen Bevisions- 
beschwerde des Klägers keins Folge zu geben und denselben 
zu verartheilen, der geklagten Gosellschaft die auf 12 N. be- 
stimmten Revisionskosten zu ersetzen 

Gründe: 

»Die geklarte Gesellechaft hat, um die Gründe der im Dis- 
eiplinarwege erfolgten Entlassung darzulegen, sowehl Disciplinarneten 
beigebracht, »le aueh eine Anzahl von Zeugen während des Lanfes 
des Processes zum ewigen Gedächtnisse vernehmen Inssen. 
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»Verrleicht man die Aussagen dieser Zengen mit den thatsäch- 
lichen Grundlagen, auf welchen, lant den Diseiplinaracten, die wegen 
Trunkenheit verfügte steafweise Entlassung beruht, 30 lünst sich s0- 
wohl bealtglich des Falles, welcher den Anlass zu der letzten dis 
eiplinaren Erhebung gab, als anch bezüglich des Vorlebens (es Klägers 
das Vorkommen erheblicher Diflerenzen nicht verkennen. Ausserdem 
sind mehrere nene Umständ- ermittelt worlen, welche bei der Be- 
schlussfassung über die disciplinaren Erhebungen nicht berücksichtigt 
worden sim. 

»Es wurde dem Kläger zur Last gelegt, dass er einmal bei der 
Bremse schlafen angetroffen wurde. Der als Zeuge vernommene 
Vineenz E. gab aber an, dass der Kläger damals nicht im Stunden- 
passe eingetragen war und sich demnach nicht im Dienste be- 
funden habe. 

»Die Protokolle vom 5. November 1853 un vom 29. December 
1884, welche bestimmt waren, zwei Trunkenleitsfälle des Klägers zu 
eonstatiren, sind nicht unmittelbar nech der Bennständung des Klägers 
zu Stande gekommen. Die Unterschriften wurden erst nach einigen 
Tagen, und nicht gleichzeitig beigesetzt. 

»Die Aussagen Derjenigen, welche ihre Unterschrift diesen 
Protokollen beigesetzt haben, lassen es zum Theile als zweifelhaft 
erscheinen, ob sie durch ihre Unterschrift ihrer Veberzeugung von 
der Wahrheit des von ihnen anterschriebenen Satzes Ausdruck geben 
wollten. 

»Der Puckmeister Anton 1, suwie Johann T. haben bei ihrer 
gerichtlichen Vernehmung den Inhalt des Constatirungs-Protokolles 
vom 5. November 1883 nicht bestätigt. wobei T., welcher zur Con- 
statirung der Trunkenheit des Klägers herbeigernfen worden sein sull, 
insbesondere bemerkte, der Kläger sei damals wohl nicht ganz bei 
Sinnen gewesen, eine totale Betrunkenheit habe der Zeuge schon 
‚darum nicht bestätigen können, weil er mit «dem Kläger nicht in 
Berührung gekommen war, 

‚Der liremser Johann F,, welcher das Constatirungs-I'rutokoll 
vom 2%. December 1834 unterzeichnet und in Üecbereinstimmung mit 
demselben bei der diseiplinaren Erhebung vom 13. Jänner 1885 aus- 
gesagt hatte, machte bei seiner gerichtlichen Vernehinung geradezu 
entgegengesetzte Angaben. Er versicherte nicht nur, dass er den 
Kläger, während dessen Dienstleistung in Krakau nie betrunken ge- 
s hen habe, sondern machte auch über das Gehen des Klägers, sowie 
über dessen Heruntersteigen vom Wagen solche Angaben, welche mit 
der Annahme einer vollen Betennkeuleit unvereinbar wären. Nach 
seiner Aussage wäre das einzige Symptom, welches auf den Genuss 
geistiger Getränke hätte schliessen lassen, nur darin bestanden, dass 
das Gesicht des Klägers mehr als gewöhnlich geröthet war, 

‚Der Zugsführer Jacob T, hat bei seiner gerichtlichen Ver- 
nehmung die Annahme, dass der Kläger in einem, seine Dienstfähig- 
keit ausschliessenden Zustande der Trun\,enheit war, nur daraus ab- 
geleitet, dass der Kläger, als er am At, December 1884, nach 8 Uhr 
Abends vom Wugen herabstieg, unsicher in Haltung und Blick war, 
und sich auf das Geländer stützen musste, sowie daraus, «dass der 
Kläger unterlassen ‚hatte, den ihm ertheilten Auftrag, die Wagen des 
Zuges zu verzeichnen, nicht ausgeführt hatte Weber die Haltung des 
Klägers währen des Ganges in dus Amtslcenle hat der Zeuge keine 
Wahrnehmung gemacht: im Amtslocale hat aber der Klüger, wie der 
Zeuge versichert, keine schwankende Haltung verrathen, 

»Die Ablösung des Klägers ist übrigens, nach der Ansage 
dieses Zengen, nicht wegen der Annahme der Trunkenheit, sondern 


aus dem Grunde erwirkt worden, weil man dem Zeugen gemeldet 
hatte, dass der Kläger im Signalwagen schlafe. Einer Nachforschung 
nuch der Richtigkeit dieser Meldung wird nicht gedacht; aus den 
Aussagen zweier Zeugen erhellt aber, dass der Kläger, als er angerufen 
wurde, nicht geschlafen habe. 

»Der Zeuge Arthur 8... welcher bei seiner Vernehmung im 
Diseiplinarwege die Annahme der Trunkenheit des Klägers unter 
anderen Umständen auch aus dessen unbehilflichen Reden ableiten 
zu können vermeinte, gab bei seiner gerichtlichen Vernehmung als 
Grundlage seiner Annahme den Umstand an, dass Kliger kein Wort 
sprach. Daneben gab er nur noch, im Gegensatze zu den Aussagen 
zweier anderer Zeugen an, dass der Kläger während des Aufenthaltes 
im Amtslocale geschwankt habe. 

»Für die Beurtheilung der Haltung und des Benehmens des 
Klägers ist noch ein Umstand bemerkenswertli, welcher sich aus der 
Aussage des Zeugen T. ergibt, wenn dieselbe im Zusammenhange mit 
den Ausführungen des Processes gewürdigt wird. Dieser Zeuge be- 
stätigt, dass der Kläger, welcher einen Lastzug von Krukau nach 
Mähr.-Ostrau zu begleiten hatte, seinen Dienst am 28, December 18#4 
um 11 Uhr Nachts antrat und bie zu der in den Nachtmittagsstunden 
des 20. December 1884 erfolgten Ankunft in Mühr.-Östrau regelrecht 
versah. Nach einer Pause, welche erheblich kürzer war, als in den 
vorliegenden: »Besonderen Vorschriftens, Seite 4, angeordnet erscheint, 
int der Kläger angewiesen worden, nenerlich bei einem Lastzuge in 
den Dienst zu treten, welcher an demselben Tage, einige Minuten 
nach 8 Uhr Abends nach Krokau abzugehen hatte. 

»Da die Leistungsfähigkeit eines Menschen offenbar nicht nach 
dem Massstabe beurtlieilt werden kann, welcher sich aus der in der 
Duplik aufgestellten, von dem Erbieten des Beweises durch Such- 
verständige begleiteten Behauptung ergibt, dass nach einer Dienst- 
leistung von 18 Stunden eines an den Dienst gewöhnten Zugsbegleiters 
eine ee: wenn sie auch nur zwei Stunden dauert, zur voll- 
ständigen Wiederherstellung des dienstfähigen. Zustandes vollkommen 
genügt, #0 ist es wohl klar, dass dieser bei der disciplinaren Er- 
hebung nicht zur Sprache gebrachte Umstaud, welcher gestattet, eine 
unsichere Haltung des Klägers auf eine grosse Ermüdung zurückzu- 
führen und die Anwendung von Reizmitteln zu erklüren, von nicht 
geringem Belange sei, 

Aus dem zu den Acten mit Zustimmung beider Theile ge- 
brachten, im Processe aber unerörtert gebliebenen Referate, auf Grund 
dessen der Beschluss der Entlassung erfolgte, erhellt, dass auch auf 
die ungünstigen Acusserungen der Stations-Vorstände in Mähr.-Ostrun, 
Szczakowa und Krakau Gewicht gelegt werden ist; der Letztere hat 
auch dem Eirhebungs-Protokolle die Bemerkung beigefügt, dass der 
Kläger, den er besonders beobachtet habe, wegen seines Hanger zum 
Genusse geistiger Getränke fiir den Fahrdienst vollkommen un- 
fähig sei. 

sBei der gerichtlichen Vernehmung gab der Stations-Vorstand 
von Krakau ale möglich zu, dass der Kläger ausserhalb des Ihienstes 
getrunken habe, versicherte aber, ibn nie im Dienste betrunken ge- 
sehen zu haben. 

»Der Stations-Vorstand von Szezakowa gab ale Zeuge an, dass 
ein Untergebener einen ungünstigen Bericht über den Kläger erstattet 
hat, dass er aber den Kläger fast täglich, jedoch nie in betrunkenem 
Zustande sah. 

»Der frühere Stations-Vorstand von Mähr.-Ostrau sprach bei 
seiner gerichtlichen Vernehmung von einem Zustande der Anheiterung, 
erinnerte sich aber nicht, den Kläger in einem seine Dienstesfühigkeit 
ausschliessenden Zustande gesehen zu haben, 

»St., der Nachfolger des vorigen Zeugen, sprach als Zeuge nur 
von einem Zustande der Schlaftrunkenheit, welcher den Kläger nicht 
dienstunfähig gemacht habe. 

»In eine meritorische Würdigung der eben imgeführten Um- 
stünde. welche, wenn sie am geeigneten Orte geltend gemacht werden. 
möglicherweise zu einer Wiederaufnahme der Diseiplinar-Verhandlung 
führen können, ist hier nicht einzugehen. 

»))as Dienstverhältniss in welchem der Klüger zu der geklugten 
Gesellschaft stand, der das Gesetz eine unter Aufsicht der Staats- 
verwaltung auszuübende Disciplinargewalt eingeräumt hat, lässt sieh 
dem Dienstrerhältuisse keineswegs gleichstellen, in welchem die Be- 
diensteten anderer Dienstgeber stehen, die eine solche Disciplinargemwalt 
nicht besitzen, 

»Die Ausübung der hier in Frage stehenden Disciplinargewalt 
ist öffentlich rechtlicher Natur und entzieht sich daher «der Ueher- 
prüfung durch die Gerichte. Dieselben sind ausserdem weder berufen, 
noch auch in der Lage, die Legalität der Beschlussfassung zu prüfen, 
auf welcher das dem Kläger zugestellte Entlasenngs-Deeret beruht, 
welcher Beschlussfassung übrigens zweifelles die durch &. #8 der vor- 
liegenden allgemeinen Bestimmungen zeforderte Untersuchung voran- 
zegangen ist, - 
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„Nach &. % ılieser Bestimmungen kann es allerdings einem 
Zweifel nicht unterliegen. dass nur die Direction, keineswegs aber 
der General-Inspeetor berechtigt ist, eine strafweise Entlassung aus- 
zusprechen. Ofßenbar ist es auch, dass ein Verstoss geren diese Bo- 
stimmung durch die im Laufe dieses Processes abgegebene ratihabirenden 
Erklärung der geklagten Gesellschaft nicht behoben werden künnte 
Die Beobachtung einer disciplinaren Vorschrift, welche offenbar he. 
stimmt ist, eine Garantie der Sicherheit für die Bediensteten 24 
bieten, bildet eben keinen Gegenstand des Beliebens der geklagten 
Gesellschaft 

»Daraus aber, dass das dem Kläger zugestellte Fntlassungs- 
Decret nur vom General-Inspector unterzeichnet jet, lüsst sich nicht 
die Folgerung ableiten, dass der Entlassungsbeschluss in einer illegalen 
Weise zu Stande kam. 

»Zur Untersuchung der Legalität der Beschlussfassung wäre 
nach der Natur der Sache nur die Aufsichtsbehörde berufen, Thas 
Gericht, welchem die Kenntniss der Normen fehlt, nach denen die 
Direction bei Ausübung der Diseiplinargewalt vorzugehen hat, wär 
in keinem Falle in der Lage, darüber abzusprechen, ob bei der 
Fassung des Entlarsungsbeschlusses, der nach dem früher erwähnten 
Referate sich nicht als der Ausdruck des Willens eines Einzelne 
darstellt, jene Normen ausser Acht gelassen worden sind. 

»Der gerichtlichen Entscheidung kann nur die urkundlich be- 
wiesene Thatsache zu Grunde gelegt werden, «ass gegen den Kläger 
nach durchgeführter Ihsciplinar-Untersuchung die strafweise Entlassung 
ausgesprochen worden ist. 

»Der angegeben- Grund der Entlassung lüsst keinen Zweifel 
darüber, dass der Kläger nach $. 16b der Pensions-Statuten seinen 
Anspruch auf eine Pension verloren hat, 

»In Folge seiner strafweisen Entlassung kann der Kläger einer 
Gehaltsanspruch für eine, seiner Enthebung nachgefolgte Zeit nicht 
erheben, und da er überdies zugestanden hat, den Alimentatione 
Betrag, welcher ihr für die Zeit der Suspendirung gemäss &. B dır 
allgemeinen Bestimmungen gebührte, empfangen zu haben, so stell 
sieh sein Anspruch in jeder Beziehung als unbegründet dar. 
(Urtbeil des k. k. Obersten Gerichtshofes vom 11, October 19% 

2. 10767) 

Die geklagte Gesellschaft war durch ihren Rechtsanwalt Dr 

R. Fenz vertreten. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Timmis’ elektrische Belenchtung und Signalgebang au 
Eisenbahnzligen. Die Forderungen, welche Timmis an die elektrische 
Beleuchtung der Eisenbahnzüge stellt, sind: 1. jeder Wagen mas 
seine eigenen Lichtquellen haben, damit die Züge nach Belieten 
getrennt und anders zusammengestellt werden können; 2, der Schaffner 
muss alle Lampen im ganzen Zuge auslöschen und anzänden können, 
ohne seinen Wagen zu verlassen; 3, wird ein Theil des Zuges alge- 
trennt, so müssen in ihm und im Haupttheile die Lainpen fortbrennen, 
wenn sie bisher brannten, und zu brennen anfangen, wenn sie bisher 
nicht brannten, Letzteres ist deshalb nöthir. weil die Abtrennung 
beim Anstritte ans einem Tunnel auf einer Steigung erfolgen kann. 
auf welcher die abgetrennten Wagen in den Tunnel zurückrollen. 

Um diesen Zweck zu erreichen, vertheilt Timmis die Speicher 
batterien auf die einzelnen Wagen, und sind mit seiner Anordnang 
seit October 1887 auf der Midland Eisenbahn Versuche angestellt 
worden; jetzt ist einer der regelmässig zwischen Derby und Manchester 
verkehrenden Züge zum Theil mit dieser Belenchtung eingerichtet, 
nämlich ein Salonwagen mit vier Swan-Glühlanıpen, ein gemischter 
Wagen erster und zweiter Classe mit zwei Lampen in jeder Abtheilung 
und ein Schaffnerwagen. 

Timmis verbindet seine Lichtanlage übrigens auch mit einer 
Signalanlage, welche einen Verkehr zwischen Loromotirführer. 
Schaffner und dem Reisenden gestattet und eine elektrische Klingel 
im Schaffnerwagen nnd auf der Locomotire enthält 

Er braucht dazu vier Drühte, welche als Kabel den gunzen Zug 
entlang lanfen und zwischen je zwei Wagen durch besondere Kuppelunges 
verbunden sind; bei Weglassung der Klingel sind blos drer Leitungen 
erforderlich, Die erste Leitung bildet den allgemeinen neguliven Pol. 
die zweite dient als positiver Pol für die Signalanlage und bleiht 
nach Befinden weg, die dritte und die vierte #ind der positive Pol 
für die Controle, bezw. für die Ladnng. Die Glühlampen sind sämmtlich 
in Parallelschaltungen zwischen der ersten und vierten Leitung 
enthalten. 

Jeder Wagen erhält eine Speicherbatterie von zehn Elementen 
der Union Company, von etwa DO kg Gesammtgewicht. Die Batterien 
werden in der Station Derby geladen; doch soll nach Timai#' Entwurf 
die Locemotive mit einer Dampfdynams ausgerüstet werden, damit 
die Ladung auf dem Zuge erfolgen kann, unter Benützung der ersten 
und vierten Leitung. Jeiler Wugen erhält ferner einen elekircmague- 
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gabe eines Gutachtens der Hisenbuhn- 
Verwaltungen in der Richtung zu ver- 
mitteln, auf welche Weise der angestrebte 
Zweck unbeschadet der anderweitigen 
Räcksichten am ehesten und möglichst 
vollständig zu erreichen wäre. 

Von dem gefassten Beschlusse, in 
welchem auch auf die einzeinen Wagen- 
Kategorien und den Fall der Vornahme 
grösserer Beparaturen Badlacht zu nehmen 
wäre, wolle der geehrte Verwultungsrath 
thunlichet anher Mittheilung machen. 
Die übriren Prirat-Eisenbahn-Verwal- 
tungen werden durch Abdruck des vor- 
stehenden Erlasses im h. o. Verordnungs- 
blatt für Eisenbahnen und Schiffahrt ver- 
stündigt, 

Gleichzeitig wird an den Herm königl 
ungarischen Commmnieations-Minister das 
Ersuchen gerichtet, die ungarischen Staats- 
und Privatbahnen 
einer diesfälligen Berathung zu bethei- 
hen. 

Wien, am 26. Juni IH8R. 

Der & k Haadelsminister: 
Bacgeehem m. p- 








109%, Erlass der k k. General-Inspeetton 
der österreichischen Eisenbahnen rom 
3. Juli 1888, Z. 1604- II, an die 

"erwaltungen summtlicher österreichischen 

Eisenbehnen, betreffend die Bericht- 

erstatlung über die etwwige Verwendung 
von Redern wit Papierscheiben. 

Die geehrte Verwaltung wird einze- 
reladen, anher bekannt zu geben. ob bei 
den dortseitigen Fahrbetriebsmitteln Räder 
mit Papierscheiben in Verwendung stehen, 
und wenn dies der Fall sein sollte, ob 
dieselben mit Bremsen versehen sind ml 





bei schnellfahrenden Zügen eingereilit 
werden, 
Wien, am 5. Juli 1888 
Likenau m. p. 





110. Erlass der k. k General-Inspechion 
der österreichischen Eısenbuhnen von 
29% Juni 1888, Z. 9004- III, an di 
Verwaltungen simmihcher österreicdischen 
Eisenbolmen, betreffend die Vorlage 
eines Verzeichnisses der Desinfechious- 
Stationen. 


Die geehrte Verwaltung wird inge- 
laden, binnen 14 Tagen ein Verzeichniss 


anzuweisen, sich an! 














der in Gemässheit dee Gosetzer vom 
11. Juli 187%, R. G. Bl, Nr. 108 be 
treffend die Verpflichtung der Desinfeetion 
lei Viehtransporten auf Fisenbahnen und 
Schiffen und der Durchfährungs-Verord- 
nung zu demselben vom 7. August 1874, 
R. G. Bl. Nr. 109, auf den dortseitigen 
Linien errichteten und dermalen noch be- 
stehenden Desinfertions-Stationen in Vor- 
lage zu bringen, in welchem Verzeichnisse 
auch der Rason anzugeben ist, ans welchem 
lie entleerten Wagen der betreffenden 
lesinfeetions-Station behufs Desinfeetien 
zuzusenden sind. 
Wien, am 2%. Juni 1888. 
Lilienan m. p 





111. Erlass der k. k. General-Inspechon 
der österreichischen Eisenbahnen vom 
2, Juli 19388, Z, 5303-11. om die 
Verwaltungen sümmtlicher österreichischen 
Eisenbahnen, betreffend die Unzwläxsig- 
keit der Billetenrevision wihrend der 
Fahrt bei unzureichender instrechons- 
müssger Bremsung. 


Die im hervorsngenden Interesse der 
Verkehrssicherheit liegende Einhaltung 
des vorgeschriebenen Brems - Ausma 
macht es zur nıahweislichen Nothwernlig- 
keit, dass bei den Zügen mit Personen- 
Beförderung die ausnahmsweise während 
der Fahrt gestattete Billetenrerision dann 
anterlassen werde, wenn durch das Ent- 
fernen auch nur eines Zugshegleiters von 
scinem Bremspösten die Möglichkeit der 
inetructionsmässigen Bremsung «der Zuges 
in Frage gestellt würde, 

Umsoweniger aber kann gestattet 
werden, dass in einem solchen Falle während 
‚der Fahrt die Billetenrevision von mehreren 
Zugsbegleitern gleichzeitig vorgenommen 
werde. oder dass mehrere Zugshbegleiter 
sieh dereh minder wichtige Verrichtungen 
»u gleicher Zeit von der Bereitschaft zur 
Bedienung der Bremsen abhalten lassen. 

Um nun der etwaigen Anschauung des 
Zngsbegleitungs-Versonales, dass einsolcher 
Vorgang, wenn derselbe nur ausnahms- 
weise geübt wird, nicht geren das Brems- 
normale verstoase, in entsprechender Weise 
2u begegnen, wird die gechrte Verwaltung 
eingeladen, die Instrnetion über den Ver- 
kehrsilienst, bezw, jene für die Zuge- 
begleiter im obigen Sinne zu ergänzen. 
Eirforderlichen Falles müsste der Zugeführer 














aa 


tie Belhonfolge hestimmen, nach welcher 
die Condueteure zu revidiren haben. 
Veber die Durchführung dieser In- 
structions - Ergänzung ist anher zu be. 
richten, 
Wien, am 2. Juli 188%, 
Lilienan m. p. 





112. Gesetz com 28. Juni 1888, betreffend 
die Garantie und die Investitionen «der 
Kuaschau-Oderberger Eisenthnuahn 


Mit Zustimmung beider Hüuser des 
Beichsruthes finde Ich anzuordnen, w 
folgt: 





Art, I 
Die Regierung wird ermächtigt. der 
Kaschau-Ölerberzer KEisenbahn-Gesellschaft 
nach Massgabe der nachfolgenden Bestim- 
nungen eine Erhöhung des vom Staate 
für die üsterreichische Strecke der ge 
nannten Bahn garantirten jährlichen Rein 








erträgnisses bis zu jenem Betrage zuxu« | 


sichern, welcher der zur Verzinsung und 
Tilgung eines mit 4%, in Silber 0. W, 
verzinslichen md innerhalb 7% Jahren 
rückzahlbaren Prioritäts - Anlehens im 
Nominalbetrage von 1,00.000 A. 5, W. 
in Silber erforderlichen Annuität von 
2.778 fl. 37 kr. 8. W. in Silber gleich 
kommt 

Die Modalitäten der Begebung des 
bezeichneten Prioritäts-Anlehens mit Ein- 
schluss des einzubaltenidien Minimal-Beg 
bungs-Conrses unterliegen der Genehmigung 
der Stantsverwaltung, 

Art. I 

Der Erlös des nach Art, I aufzu- 
schmenden Prioritäts-Anlehens, aus wel- 
chem die Kosten der neuen Theil-Schuld- 
verschreibungen bestritten wenlen dürfen. 

















ist ausserdem zu den folgenden Zwecken 
zu verwenden: 
1. Zur Rückzahlung der der Gesell- 


schaft vom Staate für die üsterreichisch« 
Strecke der Kaschau-Oderberger Eisenbahn 
gewährten Garantierorschüsse sammt Ihe 
von anfgelaufenen Zinsen; 

2, zur Tilgung schwebender Schulden, 
sowie zur Bedeckung der im Jahre 1895 
und in den folgenden Jahren erwachsenden 
Kosten fir Investitionen (Erweiterungs- 
bunten, Anschaflungen, Fahrpark - Vei 
mehrung u. del} der bezeichneten Balın 
strecke nach Massgabe der hiezu einzu- 
hotenden vergängigen Genehmigung oder 
nach Anordnung der Stants-Verwaltung, 


Art. IIE 

Die im Art. Ko angegelene Kı 
des vom Staate für die Kuschau-Ulerl 
Eisenbahn zgarantirten jährlichen Iein- 
ertrügnisses hat nach Massgahe der be» 
gebung des nenen Priontäts-Anlehens in 
Wirksamkeit zu treten. 

Der jeweilig noch unbegebene Rest- 
betrag des Erlöses der mit Genehmigung 
der Stantsverwaltung begebenen neuen 
Prioritüts - Obligationen hat als Dau- 
Keserrefond für die im Art. II, Zahl 2, 
bezeichneten Zwer zu dienen umd ist 
unter Controle der Staatsverwaltung mit 
der Massgabe freehtbringend anzulegen, 
daes die hiedurch erzielten Erträgnisse 
der Betriebs. (Garantie-) Rechnung der 
sterreichischen Strecke der Kaschan- 
Oderberger Eisenbahn gntzubringen, ©1- 
waire Coursdifferenzen aber zu Gunster 
oder zu Lasten des Bau-Raservefonds au 
verrechnen sind. 

Art. IV. 

Für das im Sinne der vorstel 
Bestimmungen van der Regierung mit « 
Koschau = Öderberger Fisenbabn an 
schliessende Vebereinkommen, sowie 
die Ausgabe und bücherliche Eintragung 
der im Art. I bezeichneten Prieritüts- 
Obligationen, dann für die aus diesem 
Anlasse zu errichtenden Arte and Urkund 
einschliesslich der Pfandhestellungs -Ur- 
kunde wird die Gebühren- und Stempel- 

































"freiheit, wie auch in Anschung der vor- 





erwähnten Prioritäts-Obligati die Be- 
freinng von den Conpon-Stempel-Gebühren 
gewährt. 

In Anschung der nach Art. H, Zahl 2, 
vorgesehenen Bahnanlagen wird die Die- 
freiung von den Gebfhren und Stempeln 
für alle Verträge, Eingaben und Urkun 
zum Zwecke der Grmmdeinlösung, 
Banes ynd der Iustreirung der bezrich- 
neten Balmanlagen, sowie von der bei den 
Grumdeinliöüsungen auflaufenden  Veber- 
tragungerebühr gewährt, 

Art. V. 

Mit «lem Vellange « ee In 
welches mit dem Tage seiner Kundmael 
in Wirksamkeit tritt. sind] Mein Hanidels- 
minister und Mein Finanzminister beaul- 
tragt. 

iuslapest, am 28, Juni 1555, 




















Franz Joseph im. p. 





Taafle m. pP. Phrinajunski m pr 
welem mi. p- 
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tischen Umschalter für seinen Lampenstromkreis; ‚weiter erhält jeier 
Wagen einen Signaldruckkopf, mittelst dessen die dritte und vierte 
Leitung in Verbindung gebracht werden können, Jeder Wagen besitzt 
ferner noch einen Ausschalter für seine eigene Beleuchtungsleitung. 

Alle Umschalter beherrscht der Schaffner mittelst eines Hebels, 
So lange in letzterem die dritte und vierte Leitung geschlossen ist, 
geht ein schwacher Strom durch die Flektromagnete, und diese halten 
ihre Zuleitungen offen, so dass keine Lampe brennt. Wünscht der 
Schaffner die Lampen zu entzünden, so öffnet er mit diesem Hebel 
die obgenannte Leitung, jeder Magnet wird stromlos, und eine Abreiss- 
feder ın seinem Anker schliesst die Zuleitung von der Batterie und 
von den Lampen. Zerreisst etwa der Zug, so wird der Strom in den 
Magneten ebenfalls unterbrochen, und die Lampen fangen an zu 
brennen. 

Der erste Eisenhahnzug in China. Nach einem Berichte der 
Fachzeitschrift »Le Genie eieile ist der Zug für die demnächst zu 
eröffnende Eisenbahnlinie von Tsientsin nach dem 6 km entfernten 
Landsitze des Vice-Königs, die übrigens möglicherweise im kaiser- 
lichen Parke von Peking errichtet wird, bereits an Ort und Stelle 
eingetroffen. Die Spurweite dieser Eisenbahn ist Os m, das Ober- 
hbanmateriale ist vom Stuhlwerke in St. Nazaire in Frankreich geliefert, 
die Vignole-Schienen wiegen 15 kg per laufenden Meter; die Schwellen 
sind aus Holz; die Anordnung der Kreuzungs- und Weichenstände 7 
ebenso der Drehscheiben weicht von der üblichen Construction ‚t 
ab. Die Locomotive ist durch dje Gesellschaft Cail nach einen  +r- 
handenen Muster construirt, welches besonders für landwirthschaft_ che 
Zwecke in französischen Colonieen bisher Verwendung gefunden "hat, 
nämlich eine Tenderlocomo!ive mit vier gekuppelten Rädern. Der erste 
chinesische Fisenbahnzug ist ein Luxuszug, welcher zum Dienste des 
Viee-Königs Li-Hung-Tschungs bestimmt ist, durch dessen Einfluss 
es den Franzosen gelungen ist, in dieser Beziehung in China einigen 
Erfolg zu erringen. Die Wagen, aus welchen der Zug besteht, sind 
in Lyon gebaut worden; da sie den Reisenden alle erdenklichen 
Bequemlichkeiten bieten sollen, so war es nothwendig, ihnen grosse 
Abmessungen, namentlich eine grosse Länge zu geben. Die Länge 
beträgt 11 m, die innere Höhe und äussere,Breite 2'10 m; wegen der 
Länge der Wagen mussten sie auf Drehachsen gesetzt werden. Unter- 
einander sind die Wagen durch kleine Brücken mit Sicherheits- 
geländern verbunden, 

Zeichnet sich somit der Zug äusserlich von seinen ausser- 
chinesischen Vorgängern durch keine Absonderlichkeit aus, so ist dies 
wohl der Fall in Bezüg auf die innere Einrichtung. Von den sechs 


Wagen sind drei Luxuswagen — der zweite, für den Vice-König 


bestimmte Wagen ist aussen in Blau gemalt und mit Goldverzierungen 
versehen; in jeder Längswand ist das mittlere Feld durch das kaiser- 
liche Wappen und den Drachen mit fünf Krallen eingenommen. In 
den Feldern rechts und links davon befinden sich Wappenschilder, 
welche nach reichen chinesischen Stiekereien entworfen sind, während 
die äusseren Felder das Stadtwappen von Lyon zeigen. Das Innere 
ist im Geschmacke Ludwig's XV. eingerichtet, der Salon ist mit kirsch- 
rothem Atlas und Plüsch und einer Decke in grauer Seide ausgestattet. 
Bekanntlich ist in China die gelbe Farbe dem Herrscher allein vorbe- 
halten; wenn der Kaiser bei dem Vice-König als Gast ist, so bedarf 
es nur der Verschiebung eines Riegels, um die rothe Ausstattung in 
eine solche von wunderbar goldgelber Farbe zu verwandeln. Die 
Griffe der Wagen sind aus vernickelter Bronce von sehr schöner 
Arbeit. Die zwei anderen Luxuswagen sind roth mit goldenen Strichen 
gemalt; der eine enthält ein Rauchzimmer in havannafarbenem Saflian, 
und einen grossen Raum in grünem Plüsch und Atlas, welcher für 
die Mandarinen bestimmt ist. Der dritte Wagen endlich enthält einen 
grossen, in violettem Sammt und Atlas ausgestatteten Salon, welcher 
zur Einnahme des Thees bestimmt ist. . 

Die Ankunft der Wagen in Tsientsin ist in vollkommen wohl- 
» behaltenem Zustande erfolgt; jeder Wagen war ganz in einer dicht- 
verschlossenen ungeheuren Zinkkiste eingepackt, die ihrerseits mit 
einer doppelten Holzumhällung versehen war. Die Verpackung dieser 
Stücke von 11° 25%x 25 m bot immerhin einige Schwierigkeiten dar, 
Die sechs Kisten sind Ende Juni auf einem Rhoneschiffe nach Mur- 
seille und von dort auf einem Packetboote nach China abgegangen; 
auch die Locomotive ist bereits an ihrem Bestimmungsorte ange- 
kommen, 

Dieser Luxuszug wird für das Land nur von sehr begrenztem 
Nutzen sein; er soll auch nur den Zweck haben, den Chinesen einen 
Begriff von ungeren Eisenbahnen zu geben, und den Ban von Eisen- 
bahnlinien für den wirklichen Verkehr binnen kurzer Frist zu ver- 
anlassen. 

Signalstellwerke mit Luftdruck. Wie die » Railroad Gazette 
mittheilt, ist es einer dortigen Firma gelungen. durch Luftdruck be- 
triebene Stellwerke zu construiren, und sind solche auch bereits auf 
einigen Bahnhöfen mit Erfolg in Anwendung gekommen. Die Wirkungs- 
weise wird dadurch erreicht, dass an jeder Weiche ein doppelt- 


wirkender Druckeylinder angebracht ist, welcher bei Beginn der Be- 
wegung den Riegel löst, in der Mitte die Weiche umstellt und am 
Ende den Riegel wieder einschiebt. Zu diesem Ende ist an geeigneter 
Stelle ein Behälter mit Pressluft aufgestellt, welcher won einer Dampf- 
pumpe mit Kessel gefüllt wird und von dem aus je eine Leitung 
nach jedem Cylinder geht; die Pressluft selbst dient nicht zur Ver- 
bindung mit dem Stellwerke, sondern dient nur als Kraftquelle, Von 
dem Stellwerke führt nämlich eine enge, mit nicht gefrierender Flüs- 
sigkeit gefüllte Stenerleitung zum Schieber des Weichencylinders, die 
vom Wärter mittelst Benutzung der Pressluft unter Luftdruck ‚oder 
Luftleere gesetzt werden kann, so dass er damit den Druckeylinder 
entsprechend umsteuern kann, 

Es wird angegeben, dass die Bedienung sehr wenig Kraftleistung 
beansprucht, dass alle Einrichtungen sehr wenig Platz wegnehmen 
und bequem anzubringen sind, namentlich können die Leitungen, 
deren Unterbringung bei Gestängen und Drahtzügen uft sehr schwierig 
ist, in beliebiger Weige unterirdisch, wenn es nöthig ist, auch des 
Bahnkörpeıs angebr: werden. In Betreff des Kostenaufwandes 
wird bemerkt, dass Jleine in der Geleiseanlage einfache Bahnlıdfe 
eine Gestänge- oder X utzug-Anlage billiger sein dürfte, dass dagegen 
auf grossen, stark b£. stzten Bahnhöfen, mit vielen gleichmässig ver- 
theilten Weichen, elleicht mehrere Stellwerke durch eine Press- 
pumpe mit Leitung sorgt werden können, die grössere Billigkeit 
neben der leichter lienung auf Seite der Pressluftanlage liege. 

Wie die Quell ..ngibt, so haben die Signale der Fitchburg- 
und West-Shore-Eifybahn, sowie die Blocksignale der Pennsylrania- 
Bahn auf etwa 1 Länge bei Pittsburg bereits Pessluftbetrich. 
Eine besondere kleine Pumpe ist in Pittsburg aufgestellt, während 
der am. Signalmaste befindliche Druckeylinder die Luft aus dem 
Hauptbehälter erhält; sein Schieber wird elektrisch angestellt und im 
Stellwerke verriegelt. Für die 7’ und 11km entfernten Bahnhöfe 
Wilkinsburg und East Liberty ist die Pumpe in den 8 km von Pitts- 
burg entfernten Werkstätten in Torrens aufgestellt. Die Pressung, 
welche für die Druckerlinder nutzbar zu machen ist, beträgt etwa 
4a Atmosphären ' 








CHRONIK. 

Jubiläums-Spende der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Der Verwaltängsrath der Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat 
von dem Regierungs-Jubiläum Sr. Majestät des’ Kaisers Anlass ge- 
nommen, um zur bleibenden Erinnerung an diesen für die vater- 
ländische Geschichte bedentungsvollen Tag mehrere Acte der Wohl- 
thätigkeit zu beschliessen. 

‚Demgemäss wird yon nun an, und insolange die Gesellschaft 
den Betrieb ihres Hauptnetzes für eigene Rechnung führt, ‘am 2. De- 
cember eines jeden Jahres ein Betrag von 12,000 fl. 5. W, an würdige 
und bedürftige 'subalterne Beamte der Gesellschaft, die verheiratet 
sind und Kinder zu erhalten haben, zur Vertheilung gelangen. 

Weiters trat die’ Verwaltung dem unter dem Proteetorate 
Sr. kaiserl. Hoheit des Kronprinzen Rudolf stehenden Rudolfiner- 
Vereine mit einem Caupitalsbetrage von 10,000 f. 0. W. und dem 
unter dem Allerhöchsten Schutze Ihrer Majestät der Kaiserin stehen- 
den Central-Vereine für Krippen mit einem solchen ‘von 5000 A. ö. W. 
als Stifterin bei, wodurch in dem erstgenannten Spitale ständig ein 
Bett für einen kranken gesellschaftlichen Beamten, und in den in der 
Leopoldstadt befindlichen zwei Krippen zusammen 10 Betten für unter 
dem schulpflichtigen Alter stehende Kinder von, dem Arbeiterstande 
angehörigen, in Wien wohnenden Bediensteten das ganze Jahr hin- 
durch zur Verlügung stehen werden. 

Berinn der Unfall- und Kraukenversicherung der Arbeiter. 
Nach den amtlichen Nachrichten des k. k. Ministeriums ‘des Innern 
hat die Durchführung der schwierigen und umfangreichen Vorarbeiten 
zum Zwecke der Organisirung der Unfallversicherung, ungeachtet des 
unablässigen Strebens nach thunlichster Beschleunigung, eine Ver- 
xögerung dadurch erlitten, dass in vielen Fällen zur Vorlage der 
nach Massgabe. der Ministerial-Verorduung som 3. April 1888 zu he- 
fernden statistischen Öperate über die dort festgesetzten Termine 
Fristen gewährt und auch nach Ablauf der erweiterten Fristen 'vielfache, 
zum Theil noch ausständige Ergänzungen abgewartet werden mussten. 

Uebrigens ist die Organisirung der Untallversicherung auch von 
jener der Krankenversicherung abhängig, indem für die ersten vier 
Wochen der aus einem Unfalle resultirenden Erwerhsunfähigkeit auch 
die eingeführte allgemeine obligatorische .Krankenversicherung vor- 
gesorgt werden muss. Für die Organisirung der Krankenversichernng 
müssen aber von vornherein reichlicher bemessene Fristen in Aussicht 
genommen werden, damit die bestehenden Krankencassen genägende 
Zeit zu der nach dem Gesetze erforderlichen, vor Eintritt der Wirk- 
samkeit der Versicherung zu bewerkstelligenden Umbildung finden. 

Nach dem dermaligen Stande der Vorarbeiten für die Unfall- 
versicherung, und insbesondere für die Krankenversicherung. kann 
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der Beginn der Wirksamkeit der Unfallversicherunz vor 
dem 1. Juni 1889 nicht erwartet werden. Der defmitivre 


Anfangstermin wird rechtzeitig. u. zw. in Gemässheit des $. 68 der ı 


Unfallversicherungsgesetzes im Verordnungswege bekannt 
werden. 
damit die Betriebsunternehmer die entsprechende Verlängerung von 
Versicherungsverträgen mit privaten Unfallversicherungsanstalten, deren 
Giltiekeit früher abläuft, veranlassen können. 

Hinsichtlich der Krankenrersicherung wurde vorerst ein Muster- 
statut ausgearbeitet, und sind für den Gebrauch dieses Musterstatutes 
-bei der Verfassung conereter Statuten die erforderlichen Weisungen 
in einer dem ersteren beigegebenen Anleitung enthalten, 

Die Statutentwürfe sind sohin an die Landesbehürde zur 
Genehmignng vorzulegen, welche bei der Prüfung derselben, in jenen 
Fällen, in welchen die festgesetzten Beträge oder die normiiten 
Leistungen von den beziüglichen in dem Musterstätute, bexichungs- 
weise in der Anleitung zum Üebrauche desselben enthaltenen 
Bestimmungen abweichen, insbesondere & 24 des Krankenversicherungs- 
Gesetzes zu beachten haben wird. 

Für die Ausarbeitung und Genehmigung der Statuten wird die 
Frist bis Ende Febrnar 1880 festgesetzt. 

Die eigentliche Constituirong der Cassen hat in den 
Monaten März und April 1889 zu erfolgen. 

Wagenbestellung. Die Kaiser Verdinande-Nordbahn bestellte 
pro 1880 10 Conpewagen III. Cl. mit Bremse a 5750 4, und 
#7 Kastenwagen mit Bremse a 2210 A. in der Simmeringer Wagen- 
fabrik, dessgleichen 200 Kohlenwagen a 1370 #. bet Ringhefler in 
Prag, ebenso 3%) Kohlenwagen mit Bremsen bei Schustala in Nessels- 
dorf zum Preise von 1680 fl. 

Conforenz im Orient-Expressverkehre, In Folge Initiative 
der Ungarischen Staatsbahnen hat die Direction der Elsass-Lothrin- 
gischen Eisenbahnen ala geschäftsfährende Direetion der an ıiesem 
Verkehre interessirten Verwaltungen ein : Conferenz nach Budapest ein- 
berufen. Der Präsident der ungarischen Staatsbahnen, Ministeriulrath 
Ludwigh, eröffnete die Conferenz mit einer Ansprache, in der er die 
Hoffnung ausdrückte, dass der Orient-Expresszug nunmehr nach 
Eröffnung der Orientbahnen, wie dies ursprünglich in Aussicht ge- 
nommen gewesen, direct bis Constantinopel werde verkehren können 
Auf die Begrüssungsansprache antwortete Regierungerath Cronau von 
den Elsass-Lothringischen Reichsbahnen: Mit Eröffnung der Orient- 
bahnen habe sich die Nothwendigkeit ergeben, auch bezüglich des 
Orient-Expresszuges nene Einrichtungen zar Geltung zu bringen. Dieser 
Zuge verkehrte nach den bestehenden Vertrigen bisher zwischen Wien - 
Paris täglich, ven Wien gegen Constantinopel über Vereiorova 
wöchentlich zweimal, bis Belgrad über die Brucker Linie wöchentlich 
einwal; nach Eröffnung der Orientbahnen kann der bisher nur his 
Belgrad eingeleitete Zug ılireet bis Constantinopel geführt werden. 
und diesbezüglich wurde auf der Conferenz zwischen den betheiligten 
Verwaltungen volles Einvernehmen erzielt. Die Oesterreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn un die Rumänischen Eisenbahnen behalten 
den Orient-Expresszug über Vereiorova nach der bisherigen Fahr- 
ordnung bei, auf der Bruck-Belgrader Ionte wird der Orient- 
Expresszng vorläufig wöchentlich einmal verkehren, Derselbe weht 
nach der erfolgten Verlautbarung der Ungarischen Eisenbahnen von 
Budapest Freitag Morgens A Uhr 25 Minuten alı undtriM: in Constantinopel 
Sonnabends #5 Uhr 40 Minuten Abends ein. In der Gegenrichtung 
geht der Zug von Constantinopel Sonntag Abends 7 Uhr 26 Minuten 
al und trifft in Budapest Dienstag Morgens um 4 Uhr 35 Minuten ein. 
Mit ?. Juni 1B>0 wird die nene Fahrerilnung in's Leben treten, welche 
die Fahrzeit voraussichtlich noch um 3—4 Stunden abkürzen wird. 
Zur Fertstellang dieser Fahrordnung wie zum Abschlasse der neuen 
Verträge wird die geschäftsführende Direetion im April nächsten 
Jahres eine Conferenz nach Constantinopel einberufen. Der 


gegeben 


Dieses wird insbesondere zu dem Behufe bekannt gemacht, | 





erste | 


regelmässige Orient Expresszug wird am 21. d, M von Budapest his | 


Constantinopel abgelassen. Nach Abschluss dieser Beratliung haben 
gleichfalls bei der Dircetion der Ungurischen Staatsbahnen Uon- 
forenzen zur Regelung der. Verkehrsangelogenheiten der Orientbahnen 
stuttgefunden. An denselben betheiligten sich gleichfalls Delegivte 
aller interessirten Verwaltungen. Die Conferenz stellte «den Detail- 
Fahrplan für die Orient-Expresszüge fest, tegelte Fragen des Weohsels, 
ter Heizung und Beleuchtung der Wagen Nachdem die direeten 
Wagen für Dampfheizung und Gasbeleuchtung veingerichtet sind, ver- 
pfliehteten sich die serbischen, bulgarischen und türkischen Balınen, 
‚lieselben Modalitäten zu areptiren. Wie as oftivielle Ungnrische 
Eisenbalhmblatt meldet, wurde auch ein Reglement für die Waren- 
abreehneng und die gegenseitige Correspeond rt festestellt 
Gehaltszulagen für die kgl. preussischen Stantshahn-Benmten, 
Bei der preussischen Stantseisenbahn-Verwaltung findet zur Zeit die 
Gewährung von Gehalternlaren an die Be ımten des Ansseren 
Eisenbahndienstes nicht mehr, wie früher, nach Massrabe der Stellen 
varanzen, sondern in vorher bestimmten Zeiträumen nurk einer Iest- 


stefienden Gehaltstufentafel statt, Dieses Verfahren, welches dem- 
nächst auch auf die Bureau- und Kanzleibeanmten der preussischen 
Staatsbahnen ausgedehnt werden soll, iet mit dem wesentlichen Vor- 
theil verbunden, dass es das Aufräcken der Beamten in höher 
Gehaltsstufen von dem durch Zufällürkeiten bedingten Eintritt vom 
Stellenvacanzen unalhängig macht und so eine gleichmässige un 
gerechtere Vertheilung der Gehaltefonds ermöglicht. Da das Ver- 
fahren sich bei der preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung bewährt 
hat, so hat ## auch die Reichseisenbahn-Verwaltung für angezeigt 
erachtet. künftige die Gehalte ihrer den vorbezeichneten Kutegerien 
angehörigen Beamten zleichfalle nach Alterstufen ordnen zu lassen 
und mit dieser Regelung vom Etatsjahre 184M ab allmälie 
vorzugehen. Der neue Etat enthält bereits hierauf bezägliche 
Bestimmungen. 

Die Heizung und Beleuchtung der Personenwaren auf 
den Sächsischen Staatseisenbalmen. Auf den Sächsischen Staat. 
eisenbihnen sind in den letzten zehn Jahren hinsichtlich der Be- 
lenehtang und Heizung der Personenwagen ganz bedeutende Ver- 
besserungen zu verzeichnen 

Bis in die Siebziger-Jahre bestand noch durchgängig auf allen 
Linien «ie Oelbeleuchtung und die Erwärmung der Coupes erfolgt 
durch Wärmefluschen. Zu Ende der Siebziger-Jahre wurde der Anfızz 
mit der Gasbeleuchtung sowohl, als auch mit der Dampf- 
heizung bei den auf fremde Bahnen übergehenden diresten Perswen- 
wagen gemacht, worauf alsbald in den nächsten Jahren mit Jer 
gleichen Finriebtang für die Hauptlinien vorgegangen wurde. Gleich- 
zeitig wurden auch die Personenwagen IV. Classe und eine Anfahl 
Wagen Ill. Classe mit Ocfen verschen und auf verschiedenen Nehte- 
linien, wo gemischte Züge verkehren und der Augszusammenstellung 
wegen die Dampfbeizung nicht gut verwendbar ist, d’e Presskohler- 
(Briquets-) Heizung eingeführt. 

Die Verbesserungen wurden fortdauersd rüstig gefördert, md 
so verringerte sich denn die Zahl der Wagen, welche Oelbelenchtunz 
bezw. Wärmeflaschen-Heizung batten, von Jahr zu Jahr. Das Belwm 
der Coupes mit Wärmellaschen ist seit einigen Jahren ginn 
beseitigt, nur die Delbeleuchtung ist auf Nebenlinien noch mern 
in (debrauch, weil die Füllung der Waren mit Gas nicht ini 
durchführbar ist, bezw. weil die betreff-nden Vorbereitungen ver 
Vollendung erst entgegengehen, 

Am 1. Jänner 1858 waren berrits ausgerüstet: mit Damp! 
heizung: 1462 Wagen mit 55.111 Plätzen = 64", der wr- 
handenen Plätze», und zwar: 1873 Plätze I Classe — Ha“, 
12.117 Plätze 1. Clase — 78", und 41.121 Plätze II Us 
- Tora", mit Briquets- (Presskohlen-} Heizung 
338 Wagen mit 12.406 Plätzen — 143", der vorlandenen Plätze, 
und zwar: 315 Plätze IL Classe — 13 73%, 2806 Plätze IL Ülass 
— 1811”,. 9375 Plätze ID. Classe = 17979; mit Ofenbeizung: 
304 nortmalspurige Wagen mit 15,305 Plätzen — 18", der ter- 
hundenen Plätze, und zwar: 23 Plätze I. Classe — 1°,, 2477 Plätze 
II. Classe — 450%, 12.806 Plütze IV. Classe = 100%, isämmtliche 
Wagen IV Classe haben Ofenheixung‘, ferner 102 sehmalspurier 
Personenwagen mit 2265 Plätzen (433 11. Classe und 1832 III. Classel 
— Gashbeleuchtung Insassen 1235 Wagen mit 49.59 Plätze 
— 589", der vorhandenen Plätze, und zwar: 1673 Plätze I. Claser 
— 700%, , 0935 Plätze IL. Classe = 64°13°,. 32.667 Plätze III. Class 
— Kirıe",, 5120 Plätze IV, Olasse —- 398%: mit Oelbelench- 
tung waren verselen: DO Wagen mit 35248 Plätzen — 417"), der 
vorhandenen Plätze, und zwar: 622 Plätze 1 Ülase — 2m", 
5497 Plütze II. Classe — 348”, 21.444 Plätze II. Classe = 3#1". 
7685 Plätze IV, Ulasse = 602%, feiner alle Wagen der schmal 
spurigen Bahnen. Kerzenbeleuchtung ist enilich in Ar 
Wagen vorhanden. 

Von den Personenwagen, welehe dem Dnrchgangsverkehre diene 
ist die Mehrzahl mit doppelter Heizeinrichtung, nämlich zur Dampf 
heizung und zur Briqnetsheizung, versehen, damit sich «dieselben deu 
Heizeinrichtungen der Nachbarverwaltungen anpassen können, E W 

Dor Wirtlischafts-Sparverein des könlgl. süüchsisehen Staat-- 
eisenbahn-Personals in Dresden hat in dem nunmehr vollendeten 
Geschäftsjahre I887.88 wiedernn günstige Resultat: erzielt. Der net 


' dem Rabatt-Markensystem basirende Verein zählte am Schlusse de 


Geschäftsjahres 2604 Mitglieder (438 mehr als im Vorjahrel, uni 
steht wegenwärtig mit 122 Liefermnten in Geschäftsrerbi’ dung. — 
Ntahattmarken wurden von den Mitgliedern im verflossenen ‚Jahre ir 
Gesammtwerthe von s.'laa Mk. zur Abliofermr gebracht uni 
gelangt ılieses Guthaben wie alljährlich Anfıng December zur Aus 
rallurg. er Betrag (der Kabattmarken entspricht ungeführ einem 
Uinsatze von 707 Ski Mk. Im Jahresdurchschnitt kommen auf jet 
Person 24 Mk, 74 Pı. anfgesparter Rabut and 2877 Mk 
Waarenbrzug. E. w e 
Minister Possiet nnd das Eisenbalm-Unglück bei Berk. 


Nuch eingelaugter Mittheilmg aus St. Petersburg wu 15 5 
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sember ist der Minister der üffentlichn Verkehrsanstalten. Armiral 
Possiet, nach 20jähriger Ministerschaft auf sein Ansuchen seines 
Amtes enthoben und zum Mitglied des Reichsrathes ernannt 
worden, Der Rücktritt des Ministers galt bereits nach dessen in 
Gatsehina »tattgehabten Audienz beim Kniser für zweifellos, doch 
nalıım man an, dass Possiet sein Amt erst nach Abschlnss der Unter- 
suchung über die Katastrophe ton Dorki niederlegen werde. Die 
Hauptschull des Ministers soll darin bestehen, dass er dem Befehle 
des Öxaren, mit einer Geschwindigkeit von 65 bis 70 Warst in der 
Stunde zu fahren, angesichts des schlechten Zustandes der Bahn nicht 
entgegentrat. Der Umstand, das< die Locomotiven nicht entgleisten, 
oder doch nur der hintere Theil der zweiten Locomotive aus den 
Schienen gehoben wurd», spricht aber nach Ansicht Sachverständiger 
dagegen, dass der Unfall durch die Zugsgeschwindirkeit oder durch 
den schlechten Zustand der Bahn herbeigeführt worden sei. Dagrgen 
soll vie Stellung, welche die entgleisten Wagen eingenommen haben, 
dafür sprechen, dass ein Achsen- oder Tyresbruch an dem Wagen 
des Communicatiows-Ministers stattgefunden hat. Er wird als «in 
Wagen allerältesten Styles mit einer grossen Menge Ahbtheilungen 
beschrieben, welcher von einem so enormen Gewichte war, dass es 
unbegreiflich erscheint, wie mun denselben noch im Dienst behalten 
und nun gar in einen Hofsug einstellen konnte. An diesem Minister- 
wagen, welcher entgleiste, während er ınit dem vorangehenden Theil 
des Zuges und den Locomotiven in Verbindung blich, zerscheilten 
die ihm nachfolgenden Theile des aus Wagen der verschiedensten 
Cr nstenetion zusammengesetzten sehr langen Hofzuges, 

Die Untersuchung über die Ursachen der Katastrophe ron Borki 
am 29. Octaber ist übrigens noch nicht beendigt. Wie der »Nowoje 
Wremjas aus Charköw geschrieben wird, ist anch die Beendigung 
derselben in Folge der schlechten Witterung nicht vor dem Mt. No- 
vember zu erwarten: »Während der letzten zehn Tage haben, so 
lange «s hell war, die genanesten Untersuchungen fortgedauert, Zuerst 
wurde Alles in dem Zustande, wie es vorgefunden wurde, untersucht, 
später alle Theile auseinander genommen, der Weg geprüft, anf- 
gegraben, der Damm bis zu einer gewissen Tiefe mit Bohrinstrumenten 
untersucht u. 8. w, Alles dies wurde unter Mitwirkung des Herrn 
Merchowskij und 11 Experten vorgenommen. Der Nachmittug und der 
Abend wurde zur Aufnahme der Protokolle und zur Beschreibung der 
tesultate der Besichtigung verwendet. Am 10. November siedelte das 
ganze Untersuchungspersonal nach Charköw über, woselbst auch die 
technische Eıpertise der Schwellen on. s. w. begann. Hier werden 
such die 15 Experten vernommen werden, die ihre Aussagen Aber die 
von ihnen vorgefandenen Mängel und schliesslich ihre Ansicht über 
die Ursachen der Katastrophe abzugeben haben. Alles dies wird. wie 
man erwartet, etwa am U. November beendet sein.« 

Untenlessen ist zum Communications - Minister der General- 
Lientenant Pauceker ernannt werden, der den Ruf einer grossen 
Capneität auf eisenbahntechnischem Gebiete geniesst. Derselbe war 
bisher Director des Departements für Hofbauten in der kaiserlichen 
Kanzlei, und hüher auch Verwaltungsrath der grossen russischen 
Eisenbahn-Gesellschaft. 
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Die Erde in Karten und Bildern Handatlas in 60 Karten, 
tebst 125 Bogen Tert mit A006 Tllustrationen. In 5% Lieferungen, 
Gross-Folio Format, a Lieferung Mr kr. Bisher 40 Lieferungen aus- 
gegeben. {A. Hartleben’s Verlag in Wien.) — Wir haben die Ausgabe 
einer weiteren Serie dieses prächtigen Werkes zu verzeichnen, die 
Lieferungen 30 bis 40, Der Test ninfasst Siidamerika mi die erste 
Hälfte von Afrikn, und enthält wieler eine Fülle von Illustrafionen, 
die nicht nur auf der Höhe der bisher gebrachten stehen, sondern 
diese letzteren zum Theile über:reflen. Ueberbaupt kann es nicht 
rühmend genug hervorgehoben werden, dass das Werk unentwegt sich 
immer auf gleicher Höhe, sowohl in literarischer, als kartographischer 
Beziehung, erhält. Auch der Druck zeigt durchweg die gleiche Sorgfalt, 
So darf ınan einen gediegenen und sehönen Abschluss des nützlichen 
und schönen Werkes erhoffen. umssmehr, da die Zahi ven noch atız= 
stündigen zehn Lieferungen eine ausfthrliche Behandlung des in so 
vieler Beriehung höchst interessanten Polargebietes und des 
Schlassabschwittes, des Weltverkehrer. erwarten lassen. Was die 
Hauptsache anbetrift, die Karton nämlich, sind den neuester & aus- 
gegebenen Lieferungen besonders schöne Blätter beigegeben: Turke- 
stan und Hindostan, der Kaukasus, eine sehr instructive und 
teehnisch klar behandelte Karte der Colonien und des Welt- 
rverkehres, eine Kırte von Gesammt- Amerika und eine Detsil- 
karte von Iran (Persien, Afghanistan und Beludschistan). An dieser 
Karte allein gewinnt man einen Schatz von nicht zu unterschützendemn 
Werthbe, von dem umfangreichen, mit vielen hundert Illustrationen 
geschmiückten Texte gar nicht zu reden. 


Kamorad-Kalonder. Der 297. Jahrgang des in allen Militär- 
kreisen wolılbekannten, von der Reaction der »Oesterreich-ungarischen 
Wehrzeitunge herausgegebenen Militäirkalenders -Der Kamerad« für 
das Jahr 1389 ist soeben erschienen. Derselbe enthält ausser dem 
Kalendariuom und den üblichen Kalendernotizen ein ausführliches 
Anneeschema init Nachweisung des orgamisehen Zusammenbanges und 
der Dislocatien sämmtlicher Behörden, Truppen und Anstalten, dann 
ılie vollständigen, nach dem jüngsten November-Avancement richtig 
gestellten Rangslisten ler activen Officiere des stehenden Heeres 
der k. k. Kriegsmarine und der beiden Landwehren. Der »Kamerad- 
Kalenders, dessen dureh die Druckerei Ch. Reisser & M. Werthner 
hergestellte typographische Ausstattung als musterhaft za bezeichnen 
ist, verdient duher das Interesse aller Officiere und deren Angehörigen, 
und ist durch die Administration der »Üesterreichisch-ungarischen 
Wehrzeitunge (Wien, V., Wehrgusse 16) zum Preise von 19. 25 kr. 
und durch alle Bachhandlungen des In- und Auslandes zum Preise 
von I#. 60 kr für das elegant in Taschenfornat gebundene Exemplar 
zu beziehen. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Das gefertigte Comits beehrt sich zur gefälligen Kenntniss 
zu bringen, . dass in dieser Saison der 


II, Vergnügungs- Abend 
am Samstag, den 8. December 1888 im Clublocale unter 
Betheiligung von Damen stattfinden wird. Nachdem diese 
Zusammenkunft den Charakter einer geselligen, ungexwungenen 
Unterhaltung mit ganz improvisirten Programm tragen soll, 
wird eindringliehst ersucht, in gewöhnlicher Toilette zu 
erscheinen. — Speisen und Getränke werden d la carte servirt. 
Gotanzt wird nicht. Versammlung um 8 Uhr -- Entreo 
für ein Clubmitglied mit einer Dame gegen Vorweisung der 
Mitirliedskarte frei. Entree für Gäste (Damen und Herren), durch 
Clabmitglieder eingeführt, 50 kr, und sind die Karten in der 


Clubkanzlei in Empfang zu nehmen. 
Das Geselligkeits-Comite. 


2. 


Vi. Clubrersammlung am Novembor 1888, Präsident 
llegierungsrath Raspi eröffnet die Sitzung mit folgenden geschäft- 
lichen Mittheilungen: 

Nen eingetreten sind als wirkliche Mitglieder 
die Herren: Josef Gödel, Bureau-Vorstaud der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn: William BE, Hardy, Ingenieur: Frunz Fischer, Bureau- 
Vorstand der österreichisch-ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Ferner erfülle ich die traurige Pflicht, Ihnen zwei Todesfälle 
unter unseren Clubmitgliedern anzuzeigen, und zwar der Herren: 
‚Johann Trescher. Beamter der k. k. österreichischen Stautsbahnen 
und 3. P. Schving Ritter vr. Matterne, Director der österr 
reichisch- ungarischen Staatseisenbahn Gesellschaft in Budapest. Ich 
bitte Ihr Beileid durch Erheben von den Sitzen zum Ausdruck zu 
bringen «Die Versammlung erhebt sich.) 

Hierauf hielt Herr Dr, Erust v. Steim den angekündigten 
Vortrag über +Nordamerikanische Fahrkarten - Systeme und die 
Amerienn Tiehet Broker's Assoriations, Der Vortrag wurde schr bei- 
{lie anfgenommen und dankte der Vorsitzende dem Redner in 
warmen Worten für seine interessanten, anziehenden Ausführungen. 

Kegierungsrati Raspi gibt noch bekannt, dass der nächste 
Vortrag Dienstag, den 4 December stattfindet und dass 
Herr Heinrich Drewes, Geometer der Oesterr, Nordwestbahn, über 
»Nordeap und Mitternachtsonne« sprechen wird, und schliesst hierauf 
‚die Sitzung 


För die I. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Anweisungen auf Logen, Parquet- und Galerie-Fperrsitze zum 
halben Preise im k. k, priv, Carltheater, Als Ausfertigungsgebühr 
ist zu entrichten: für eine Anweisung aul eine Loge Mkr., für 
lie Anweisung auf Parquet- und I. Galeriesitze per Person 
lt! kr. Für die Anweisung auf Sitze in der II. und II, Galerie 
für jede Anweisung per Stück 10 kr. 
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Die Fabriksfirmn Philipp Haas & Söhne, Hauptniederlage Wien, L, 

Stock-im-Eisen #6, hat sich, um ihre vorzüglichen Fabrieate auch 

weiteren Kreisen zugänglich zu machen, bereit erklärt, den Cluh- 

mitgliedern bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen 
in «u vereinbarenden Beträgen und Fristen Waaren zu liefern. 





u Eisenbahn-Waggon-Decken, = 


nalurimprägnirt, in sehr gutem, fehlerfreien Zustande, sind einige 

hundert Stück, 11%, Meter lang, 7”/, Meter breit, ferner 8"/, Meter 

lang, 5 Meter breit, zu sehr billigen Preisen zu verkaufen bei 
TH. NAGEL, 


BUDAPEST, Arany Jänosgasse 10, 


FR. WLACH & COMP. 


Specislisten 
für Signalisirangs- und Belenchtungs - Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen mi Tramwaya. 
ıs WIEN, III Bez, Lorbeergasse 13. 










Goldene Medaille 
Anime 1BA8. 


Goldene Mudaille 
Ülsagew 1881. 
08a? X. u %. Patent. 


ME Belta-Metall 


empSsbli für techninche, bauliche und industrielle Zwache aller Art 


Die Österr. ungar. Delia-Netall-Pabrk HI. W. BECKER, 


-_—— WIEN, L, Lothriegersiraase Sr. 16. m—.. 


Eärendiplom london 1844. 


Für Localbahnen, 


Industrie- und Dampfstrassenbahnen, 
mm m 
-z= Dampfläutewerk s- für Locsmotiven, Typen 3, & 
und 5, mit Stahleuse- oder Guesstahlglocke, Neueste, ver- 
besserte Ausführungsart. 2500 Stück in 8 Jahren! Von allen 
Stunts- und Privatbahnen Deutschlands angewendet Von allen 
Behörden empfohlen. In der Deutschen allgemeinen Aus- 
stellung fär Unfallverhütung in Berlin 1889, unter Nr, 87, 
Gruppe XIX, officiell ausgestellt. Probeläutewerke franco und 
verzollt, Auskünfte bereit, 


Robert Latowski in Breslau, 


Attest. 


Wilikowitz (Mähren), 23, April tasR, 


Birsstlon der 
Wiuikowitizer Horgbas: und 
Kinrahätten-Geweräschaftl 

Bo. 11845. 1 & 

Ihrem Wunsche mit Gechrtem rom 26 er. gern entsprochund, bestätigen 

wir Ihnen, dass wir seit dem Jahre 1895 fünf normalspurige Lockmatiren mit 
Ihrem Dampf Läntework ausgerüstet haben und mit denselben vollständig ın- 
Trinden sied, Indem die Apparnte immer anstandslon funetionirten wel selbst 
heuer bei dem Änsserst strongan Wintur nie versagen 

Die Schnliwelte der tilocken Int nchr gross, wodurch die Sicher 

heit des Hotrieben bedeutend erhöht wird, gegen die Kiguale wit der 


Dampfpfelfe. Hochachtend 
Wittkowitzer Eisonwerks-Direstion. 


(Type $ mit Stahlgunsglocke. ) ‚Unterschrift, 








ws Für Eisenbahnen. wg "" 


Patzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke 


Erste österreichische 


JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 
WIEN, 1. Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 











Josef Grüllemeyer 


ws  k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Brate und ste Fabrik in Ossterrsich-Ungarn ron Bau- und Möbel- 
beschlägen In allen Metallen, borw. Compositionse, G de werden nach 
Zeichnungen oder Modellen In allen Metallen, Weich-Kis e und Grangtias 
gegossen und apprelirt, Erzsugung von Phoapherkronee Phosphorkupfer. 


Specialitäten. Fabrikstion aller Kisenbahn-Artikel und Beschläge 
für Waggons ana obigen Metallen, von Kisupbahm - Billeikäerien mac 
Mdnonson'schaun Aystems. 





ss „DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der öslerr,-ungar, Eisenbahnen 


erscheint 10mal Im Jahre, — Asnderungen, welche zwischen den Frerheinntigs- 
Terminen der Hefte eintreten, erscheinen ala Nachträge and werden dea P, T. Horres 
Abonnenten gratis und Franco nachgelisferl. — Der illustrirte Führer au den 


Baknen int im Jahrgang 1888 noch wesentlich bereichert worden — Pränamern- 
tionn-Gebühr für dan gunze Jubr 5 4, 4. W, (mit francn Postversendungı. 


Einzelne Hefte 50 kr. mit franco Posteersendung 60 kr. — Kleine 
Anusyabe nit inländischen Fuhrplänen Preis 30 kr. 





Pränumerationen, 


welche an jedem huliebigen Tags beginnen khnnen, jedoch nur ganzjährig ange 
nornmen werden, erbitte per Pont-Anweisung, 


Bir da Nachnahme Sendangen den Herug wesentlich verthanern, "it 


Die Verlagshandlung BR. v. WALDHEIM 
in Wien, IL, Taborstranse 32. Kıpelitiun: 2., Bohulerstrasse 19 


Kigsstlum, Heruugube und Vertäg den Club 
esterr. Kisuabahn-Beamiton, 








Für die Hedartios verantsertlich: 


AUUUST BITTER v. LOHR 


“ 
PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. landespriv. 


Teppich- und Möbelstoff-Fabrikanten 


Hauptniederlage: WIEN, I., Stock-im-Eisen 6. 


Lieferanten 


für sümmtliche österr, Eisenbahnen, Dampfschifle und 
Waggonfabriken für Velour, Darmaste, Teppiche, Vorhänge, 


Cocosmatten, Tapeten ete. f. Waggons, Wartesäle, Bureaux etc. 


Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest. 
Fabriken: 


Wien, Ebergassing, Mitterndorf, Hlinsko (Bühmen), 
Lissone ıltalien),. Bradford (England), Aranyos-Maroth 
(Ungam). 


Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teppieben. 
Möbelstoffen, Vorhängen, Portieren, TischwWlecken, Bettdecken, 
Coeosmatten, Papier-Tapeten ete, ete, von den einfachsten 
bis zu den eleguntesten. 


Fabriks-Preise. 
NB. Bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Thellzahlungen. 





Druck der .„STEYBEHMÜBL- in Wiee De 
Für die Dewckorvi verantwortlich: ALBETT PIET? 


Oesterreichische 


Eisenb 


Abonnements und Inserate 


wuqien augenommen Io der 
WIEN, I, Karhanbanugmase 11. 


Redaction: 
WIEN, L, Eerhenbachgams 11. 


Meitsag- werden nach Verolsbarung bonmirt 
Mainusctipte werden nicht wurdbchgnereils 





N: 50. 








Erscheint jeden Sonntaz 


Wien, den 9. December 1888. 





ahn-Zeitung. 


ORG 


Administration des 


Ölub österreichischer Eisenbahn- Beamten. 


Abonnement incl. Postversendung 
in Oesterreich-Ungam: 
Oanriährig & & — Maitjährig A E80, 
Für das deutsche Reich: 
Gunsjährig Mark ft Haihährig Mark & 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Frsw 20. Habbjährig Frea 6 


AN 


Einzetne Nummern 15 kr. 





Oftesa Berlamabionen purbefrei. 





Xl. Jahrgang. 








YIIL. Ciubrersammlung: Dienstag den 11, December 
1858, 7 Uhr Abends. Vortrag des Herm Arthur Mayer, 
Verwaltungsrathes der Neuen Wiener Tramway-Gesellschaft, über: 
» Tramiays (Pferde- und sonstige Strassenbahnen) in ükonomu- 
scher und politischer Hinsicht«. 





Die Seeundärbahnen in Sachsen. 


Die Seeundärbahnen im Königreich Sachsen ziehen 
noch immer eine grosse Anzalıl auswärtiger Fachleute an, 
welche sich mit dem Studium der überall als Muster gil- 
tigen Anlagen beschäftigen, und es dürfte von allgemeinem 
Interesse sein, Einiges in Bezug anf die baulichen Anlagen 
einiger dieser Seeundärbahnen hier unten folgen zu lassen. 

Die erste Bahn, welche in Sachsen als Secundärbalhn 
gebaut wurde, ist die von Pirma nach Berggiesshübel 
führende. Sie wurde normalspurig gebaut, weil sie schwer 
ins Gewicht fallende Massen-Artikel (Sandstein und Erze) 
befördert, deren Umladung in Pirna bedeutende Schwierig- 
keiten gemacht haben würde. Die Länge dieser Limie beträgt 

"142 km. f 

An Kunstbauten sind aufgeführt: 10 Brücken mit 15 
Öefinungen,- davon sind zwei Brücken gewölbt und acht mit 
Eisen überbaut, die grösste Lichtweite einer, Oeffuung *be- 
trägt 134 m. 

Die von Johanngeorgenstadt nach Schwarzenberg 
führende Secundärbahn ist. ebenfallg normalspurig gebaut, 

da durch dieselbe eine sehr verkehrsreiche Gegend mit 
hochentwickelter Industrie erschlossen wurde, aus welcher 
namentlich Eisen, Holz, Kohlen und Erze zur Beförderung 
grelangen, Die Lünge dieser Linie beträgt 1733 km. 

An Kunstbauten sind ausgeführt 22 Brücken, theils 
rewölbte, theils mit Kisenüberbau mit 34 Oeflfnungen, deren 
ssrösste Lichtweite einer Oellnung 30% m beträgt, . ferner 
zwei Wegunterführungen mit Eisenüberban. 

Von besonderem technischen Interesse ist an dieser 
Linie die Gestaltung von Kunstbanten in der Nähe- der 
Stadt Schwarzenberg und an denjenigen Stellen des Thales, 
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au denen die Enge und die scharf gekrümmte Lage der 
Thalsoble eine Zusammendrängung von Weg, Fluss und 
Gebände-Anlagen herbeigeführt hat. 

Es sind in dieser Beziehung zu nennen eine grössere 
Anzahl in sehr starken Krümmungen gelegene Kunstbauten 
in der Nähe von Schwarzenberg, namentlich der Viaduct 
am dortigen Bahnhofe und die Brücken zu beiden Seiten 
des Tunnels, vermittelst dessen die Bahn unter einem be- 
bauten Bergrücken innerhalb der Stadt Schwarzenberg 
hindurchgeführt wird, sowie mehrfach vorkommende äusserst 
schräge Ueberschneidungen von Wasserläufen. So machte 
beispielsweise die Weberbrückung - eines Mühlgrabens von 
2 m Breite ein Bauwerk von 32 m Länge erforderlich, 

Die erste schmalspurig hergestellte Linie war die 
Babn von Wilkau nach Saupersdorf mit einer Länge von 
10°05 km. An Kunstbauten sind auf dieser Linie ausge- 
führt: 1 Viaduct von 27 m Länge mit Eisenüberbau und 
9 ÖOellnungen, 9 Brücken mit eisernem Ueberbau und 
2 gewölbte Brücken mit zusammen 16 Oeffnungen, deren 
grösste lichte Weite einer Oeflnung 243 m beträgt. 

Die Spurweite dieser Linie beträgt ebenso wie die 
aller übrigen Schmalspurbahnen in Sachsen Ü'7s0 m. 

In technischer Beziebung ist von Interesse die Art 
und Weise, in welcher “die Babn durch die enggebaute 
Stadt Kirchberg hindurchgeführt werden musste. 

Dabei machte sich eine grosse Zahl origineller, der 
Nothwendigkeit angepasster Anlagen erforderlich. 

Die Hainsberg - Kipsdorfer Linie hat eine Länge von 
2574 km und ist ebenfalls schmalspurig hergestellt. Durch 
ihre landschaftlichen Schönheiten ist es die von Touristen 
am meisten frequentirte Schmalspurbahn Sachsens, sie hat 
namentlich an Sonntagen einen ganz bedeutendew Verkehr 
zu bewältigen. 

An Kunstbauten sind ausgeführt: 1 Tunnel von 17 m 
Länge und 4 m Höhe mit einer O's5 m stärken Aus- 
mauerung von Sandstein. 

Das in dem enggewundenen Thale fliessende Wasser 
der Weisseritz wird auf 38 Brücken verschiedener Con- 
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sirnetion überschritten: theils sind sie gewölbt, theils haben 
sie Eisenüberbau. Davon hat die eine Hälfte 4 Bögen von 
105 bis 18°6'm Lichtweite, die andere Hälfte hat 22 Bögen 
von 100 bis 25 m Lichtweite herab; ferner ‘gehen 132 
Durehlässe dureh die Bahn, deren einzelne Oeflnungen bis 
2 m im Lichten weit sind, 

Im Uebrigen verdient au dieser Linie Beachtung die 
Anpassung des Aeusseren der Kunstbauten an die land- 
schaftliche Scenerie des Thales und seiner Felspartien, 
vermittelt durch Auwendung des Bruchsteinmauerwerkes 
wit unregelmässig hervorstehenden Bossen nach Art des 
sogenannten Cyklopen-Mauerwerkes. 

Die Schmalspurbahn Döbeln—Mügeln—Oschatz hat 
eine Länge von 3092 km und enthält an Kunstbauten 
3 Viaduet mit Kisenüberbau von 21 m Länge und 67 m 
Höhe mit 2 Oefinungen von je 11’ m Lichtweite, dessen 
Mittelpfeiler auf Pfahlrost gegründet ist, 13 Brücken mit 
17 Oeffnungen deren grüsste Lichtweite einer Oefinung 
14ı m beträgt, 3 Wege-Unterführungen und 1 Wege- 
Ueberführung mit Eisenüberbau von 4 bis 5m Höbe und 
120 Wasserdurchlässe. 

Von hervorragend technischer Bedeutung ist bei dieser 
Linie die Anlage des Anschlussbahnhofes Grossbauchlitz bei 
Döbeln, welcher in seiner bisherigen normalspurigen Ge- 
staltung von der Schmalspurbahn durchschnitten wird und 
deshalb zumeist dreischienig angelegt werden musste. 

Das Weichennetz der Station Grossbauchlitz bietet 
deshalb eine Fülle von Constructionen gemischtspuriger 
Geleis-, Weichen- und Kreuzungs-Anlagen, welche, abgesehen 


von der Grössen-Ausdelnung, an Vielseitigkeit den auf den | 


gemischtsporigen englischen Bahnen ausgeführten derartigen 
Anlagen nicht nachstehen und gegen letztere noch Neues 
bieten. 

Die Radebeul-Radeburger Linie — auch schmalspurig 
— weist eine Länge von 1655 km nach und enthält an 
Kunstbauten 17 Brücken mit je einer Oeflnung, zum Theil 
gewölbt, zum Theil mit Eisenüberbau, deren grösste Licht- 
weite einer Öeflnung 127 m beträgt; ferner 1 Wege- 
Veberführung mit Eisenüberbau und 75 Durchlässe, 

Die Linie von Klotzsche nach Königsbrück hat eine 
Länge von 15a km. Die Kunstbauten an dieser Strecke 
sind 6 Brücken mit 7 Oeflnungen, deren eine Oeffnung 
eine grösste Liehtweite von 135 m hat, eine Drücke ist 
gewölbt, 5 haben Eisenüberbau, 70 Durchlässe führen dureh 
die Balın, welche ebenfalls schmalspurig angelegt ist. 

; Die Zittau - Keichenauer Schmalspurbahn ‚ mit einer 
Flügelbaho nach Markersdorf ist 1372 km lang. An Kunst- 
bauten sind vorhanden: P® Brücken mit Eisenüberbkau und 
zusammen 47 Oefluungen, deren grösste eine lichte Weite 
von 21% m hat. Durch die Balın führen 115 Durchlässe. 

Die Abzweigung dieser Behmalspurbahn aus den Bahn- 
hofe Zittau verursachte ausserordentliche Schwierigkeiten 
uud ergab in 173 Fuss 
Uebrrgüngen — über die Neisse bei Zittet um ‚über die 


Gemeinschaft zwei grösseren 





Kippe? bei Reichenau  mannigfache 
den Bau 

Ucber die Transportmittel auf den Schmalspurbahnen 
sei Folgendes erwälnt. 

Bei der Construction der Transportmittel ist du 
Einhufler-System zur Anwendung gekommen. Hierbei is 
der elastische Zug- und Stoss-Apparat in einer Vorrichtuss 
vereinigt, und zwar dient zum Kuppeln ein Zugeisen, weldıs 
nach erfolgter Zusaminenschiebung der Fahrzeuge dur 
einen Bolzen mit der Buffer-Vorrichtung verbunden wir! 
Zu diesem Zwecke ist die oval geformte Bufferscheibe i; 
der Mitte so weit ausgeschnitten, dass das eingesteckt 
Zugeisen auch bei der Curvenfahrt sowohl in der seitliche 
als auch in der Höhenriehtung den erforderlichen Spie- 
raum findet. 

Sämmtliche 
versehen. 

Mit Rücksicht auf die zahlreich vorhandenen scharte 
Curven ist für die zweiachsigen Personen- und die Metal! 
der Güterwagen das Lenkachsen-System zur Anwenluie 
gebracht worden 

Auf schmalspurigen Bahnen kommen Tao 
Loeomotiven mit drei gekuppelten Achsen und aussenke 
auf der Linie Haiusberg— Kipsdorf noch Tender-Locomm« 
nach Fairlie's Patent zur Verwendung. Die Letzteren nei 
von R. und W. Hawtlıom in Newcastle upon Tiyne a 
Die Personenwagen haben an jeder Stirnseite eine gerinr 
Plattform und sind im Innern mit Sitzplätzen an den bau 
Langseiten versehen Durch diese Einrichtung wird «u 
Verbindung unter sämmtlichen Personenwagen eines Aue 
hergestellt. Schiebetuären gestatten das Oeffnen und Schliess 
der Wagen, olıne die auf den Plattformen stehenden Prr- 
sonen zu belästigen. 

Jeder Wagen trägt in der ganzen Länge des Kast» 
einen Oberlichtaufban mit seitlichen Klappfenstern, die des 
inneren Ranme Licht und Luft zuführen. Die Beleuchtu< 
durch Oellampen, die Beheizung durch eisen‘ 


Erschwernisse flr 





Fahrzeuge sind mit Heberlein-Brens 


den 


erfolgt 


"Füllöten. 


Die beideekten Güterwagen haben eine Gesammtläng 
von Guss m bei 3# m Radstand. Der Kasten ist 5% 
ug, hat Yo m“ Bodenlläche und 172 m* Fassungsraet 
Die Thüren befinden sich in der Mitte der Längsseitei 

Die Tragfähigkeit beläuft sich auf H0U0 kg. 

Die offenen Güterwirgen haben dieselbe Kastenliux 
und denselben Radstand, der eubische Inhalt 
init 0:5 m hohem Bords beträgt Gsı m®, 
Wagen haben 5000 kg Tragfähigkeit r 

Die offenen Wagen werden auch zu Vieh-Transpor 
Zwecke Aufsatzlw 
verwendet. um die Dords zu erhöhen. » 

Auf der Station Kletzsche befindet 
leberladune von abnehmbaren Wag 


des Kaste 
Auch die 


beuntzk, und werden dann zu diesem 
sich ferner ' 
Hebekraln, der zur 
kästen ıient, welche nach Form und Grösse (len ger 
lichen beleckten und offenen Wagenkasten der won“ 
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spurigen Wagen gleichen und für die Beförderung solcher 
Güter, die — wie z, B. Topfwaaren, welche das Umladen 
nicht gut vertragen — im Uebergangs-Verkehre naclı und 
von der Normalbahn verwendet werden. Die Umsetzung 
dieser Wagen erfolgt dergestalt, dass der Kasten von seinen 
Drehgestellen, mit welchen er dureh je einen Zaplen ver- 
bunden, mittelst der Laufwinden seitwärts nach einem 
Parallelgeleise verschoben und auf die dort stehenden Aus- 
wechslungs-Drehgestelle heruntergelassen wird. Als Unter- 
wagen zum Transport der Wagenkasten auf Normalspur- 
balınen dienen ältere zweiachsige Untergestelle; «dieselben 
sind so eingerichtet, dass je zwei davon einen Setzkasten 
tragen. 

Eine anderweite Lösung der Frage, die Umladung der 
“Güter heim Uebergange von der normalspurigen auf die 
schmalspurige Bahn oder umgekehrt zu vermeiden, ist durch 
Verwendung der Langbein'schen Rollschemel erreicht worden, 
Diese Kollschemel gestatten, die Hanptbahnwagen mit ihren 
Achsen und Rädern auf schmalspurigen Geleisen zu trans- 
portiren, LE. W. 


Tr hi ‘ 
Ueber Unfallversicherung. 
Vortrag des Herrn Georg Görgey de Göngt et Topporex, Inspector 
Jer Oesterreichischen Nordwestbahn, gehalten in der V, Club- Versamm- 
lung am 20, November 1858.) 


Meine Herren! 

Mit dem Gesetz» vom 28. December vw. I, dem Unfall- 
versicherungs-Gesetze, und dem Gesetze vom 30. März d. J.. 
dem Krankenversicherungs-Gesetze, wurden auch in Oesterreich 
die ersten Schritte auf dem Gebiet« der Arbeiter-Gesetzgebung 
zethan. Diese Gesetzgebung, die Jen Zweck hat, Vorsorge für 
die Arbeiter bei eintretenden Krankheiten und Unfällen zu 
treffen, wird naturgemäss mit den angeführten Gesetzen ihren 
Abschluss nicht finden, sondern es dürfte wohl demnächst em 
Invaliditäts- und Altersversorgungs-Gesotz das begonnene Werk 
vollenden. 

Was nun das Krankenversicherungs-Hesetz anbelangt, so 
ist uns der Zweck dieses Gesetzes und was damit erreicht 
werden soll, durchaus nicht fremd, und zwar einfach darum 
nicht, weil ja auch bis jetzt schon in allen grösseren Betrieben 
Kranken-Cassen bestanden, ja sogar die Arbeiter ohne Rücksicht 


auf Berufsgenossenschaften selbstständig derurtige Cassen 
etablirt haben, und weil speciell bei allen österreichischen 
Bahmen schon seit langem Krankenunterstützung - Institute 
bestanden. 


Wenn also auch das Gesetz eins Aendernng in dieser 
Richtung, der Form nach, vorschreibt und wenn, was ich gem 
zugebe, uns dadurch auch sehr viel Arbeit erwachsen wird, ist 
doch der Zweck, die Sache selbst uns gewiss nicht fremld. 
Wenn übrigens darüber noch irgend welche Zweifel bestinden, 
würde der in den amtlichen Nachrichten des Ministeriums 
des Innern vom 1. November d. J, aus der Feder des Leiters 
des Versicherungs-Dopartements, Herrn Ministerialrathes Kaan, 
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erschienene Commentar über Zweck und Durchführung des 
neuen Kranken-Gesetzes vollständige Aufklärung gewähren, 


denn derselbe ist so klar und erschöpfend, dass jeder Zweifel 
über das Wesen von Kranken-Cassen überhaupt und deren 


Einrichtung beseitigt erscheint 
Ich werde daher dieser Gesetz für hente wenigstens ganz 
hei Seite lassen. 
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Anders steht die Frage der Unfallversicherung gegenüber, 
einer Institation, die uns bisher vollständig fremd ist und die 


! vielleicht auch desshalb eine so schwierige ist, weil, mit Aus- 


nahme des in Deutschland seit — wie ich glaube — 7. Juni 
1584 eingeführten Unfallversicherungs-Gesetzes, ein Vorbild 
dafür nicht besteht. j 

Das Unfallversicherungs - Gesetz Deutschlands und das 
unserige differiren aber in so wesentlichen Punkten, dass er» 
kaum möglich sein dürfte, eine Parallele zwischen denselben 
zu ziehen, es sei denn in Bezug auf die Kesultate, welche 
jedoch auch in Deutschland begreiflicherweise, da das Gesetz 
erst seit 1884 besteht, Ausserst dürftiger Natur sind, 

Wenn wir uns nun fragen, was Zweck des Unfallver- 
sicherungs-Gesetzes ist, so ist die Antwort darauf gewiss nicht 
schwer. Es soll der Arbeiter für den Fall einer Verletzung in 
Folge eines eintretenden Unfalles, beziehungsweise seine 
Familienangehörigen, wenn der Arbeiter durch den Betriebs- 
unfall getödtet wird, vor der ärgsten Noth geschützt werden; 
es soll ihnen der durch diese Arbeitsunfähigkeit des Familien- 
oberhanptes entstandene Schaden, so weit als möglich, vergütet 
werden. Warum die Frage immer mehr zur Entscheidung ge- 
drängt hat, liegt auf der Hand. Die fortwährende Entwicklung 
der Industrie, die fortwährend steigends Verwendung von 
Maschinen in derselben hat natürlicherweise die Gefahr für 
das Leben und die gesunden Glieder der dabei Beschäftigten 
näher gerückt, und ist es daher beereiflich, dass die Frage 
der Versorgung bei Eintritt eines Betriebsunfalles mit immer 
grösserer Nothwendigkeit an diejenigen herangetreten ist, die 
für die eventuell Verunglückten vorzusorgen berufen waren. 

Nach den bisherigen Institutionen war der verunglückt« 
Arbeiter, beziehungsweise dessen Familie nur auf die öffent- 
liche Armenpflege oder auf die Privat-Wohlthätigkeit angewiesen. 
Dass aber diese beiden Institutionen nicht ausreichen und nie 
ansreichen werden, um dem Panperismas zu steuern, liegt auf 
der Hand. Es ist daher begreiflich, dass staatliche Institutionen 
geschaffen werden müssten, um für solche Fälle vorzusorgen 
-— und diesen Motiven verdankt man zweifellos das Erscheinen 
des Unfallversicherungs-Gesetzes. 

Ich habe mir früher zu bemerken erlaubt, dass zwischen 
dem in Dentschland und dem in Öesterreich eingeführten 
Unfallversicherungs-Gesstze wesentliche Unterschiede bestehen, 
werm auch der Zweck, der erreicht worden soll, die Versorgung 
der Arbeiter und deren Familien, natürlicher Weise derselbe 
ist. Diese wesentlichen Unterschiede zwischen den beiden Ge- 
setzen bestehen darin, dass das deutsche Unfallversicherungs- 
Gesetz auf der Bildung von Berufsgenossenschaften, das üster- 
reichische Geseiz aber anf dem Territorial-System aufgebaut ist; 
dass in Deutschland das Rentenumlags-Verfahren, in Oesterreich 
das Capitaldeckungs-Verfahren singeführt ist. 

Ich werde mir erlauben, diese zwei marcanten Unterschiede 
einigermassen auseinanderzusetzen. Bei jener Organisation, die 
auf der Berufsgensssenschaft basirt, werden gleiche oder ver- 
wandte Betriebs ohne Rücksicht auf ihre räumliche Ausdehnung 
zu einer Gruppe, d. h. also zu einer Versichernnge-Gesellschaft 
zusammengelegt, während nach dem ästerreichischen Gesetze 
durch das Territorial-System die Stadt, der Kreis, der Bezirk, 
das Land, oder welche territoriale Einheit immer, die Basis für 
diese Organisation abgeben. Es liegt nun sehr nahe und die 
Annahme erscheint wohl bestechend, dass das Berufsgenossen- 
schafts-System die grössere Eignung besitzt, als Einheit zu 
dienen, weil man wenigstens auf den ersten Blick sagen wird: 
Das sind lauter ähnliche, verwandte Betriebe, ähnliche Interessen, 
sind homogene Theile, aus denen das Ganze bestelit, es 
sind die Lente, die berufen sind, bei dieser Versicherungs- 
Gesellschaften mitzuwirken, so ziemlich aus den nämlichen Be- 
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rofskreisen gewählt, daher wahrscheinlich die Leitung einer 
derartigen Gesellschaft mit weniger Mühe und Kosten wird 
erfolgen können, als dort, wo durch die Einführung eines anf 
den Raum basirten Einheits-Systems naturgemäss alle ver- 
sicherungspflichtigen Betriebe in eine Gesellschaft geworfen 
werden müssen. 

Es wird aber bei näherer Betrachtung dieser Basirung 
auf Bernfs-Genossenschaften, rücksichtlich der Zugrundeleguug 
derselben für Jie Versicherangs-Gesellschaften auch sehr bald 
herausgefunden werden, dass da ziemlich bedeutende Missstände 
existiren. Wenn nämlich die Basis für eine derartige Organi- 
sation nur die Verwandtschaft der Betriebe bildet, so ist es 
sehr begreiflich, dass diese Versicherungs-Gesellschaften ränm- 
lich nahezu gar nicht begrenzt werden können, so dass es 
beispielsweise sehr leicht möglich ist, dass eine Berufsgenossen- 
schaft vom äussersten Osten Galiziens bis nach Dalmatien eder 
Südtirol sich würde erstrecken müssen, wodurch die Verwaltung 
sehr erschwert würde, Man hat in Deutschland, um dieser 
Schwierigkeit za begegnen, in den Berufs-Genossenschaften 
Sectionen gebildet, die hei der hohen Entwicklung der Industrie 
Deutschlands natürlich schr zahlreich wurden, weit über 500 
bei Bildung von 55 Berufs-Genossenschaäften. Diese Seetiens- 
Bildungen aber, meine Herren, kosten viel Geld, weil es nicht 
damit abgethan ist, dass dieselben gewissermassen nur ein 
Bindeglied für die entfernteren Mitglieder abgeben; die Consequenz 
dieser Sections- Bildungen ist vielmehr, wenn ich so sagen 
darf, die Bildung von Unter-Directionen der Versicherungs- 
Gesellschaften. Daraus folgen wieder sehr bedeutende Ver- 
waltungskosten und naturgemäss höhere Prämien. 

Wenn wir ferner in's Auge fassen, dass in ÖOesterreich, 
in unserem polyglotten Staate, wenn man Berufs-Genossen- 
schaften über so weite Kreise ziebt, die Leute polnisch, 
rutbenisch, böhmisch, deutsch, italienisch u. 8. w, ich weiss 
nicht in welcher Sprache, verkehren sollen, s0 werden wir une 
sagen müssen, es ist dies ein grosses Hemmmiss für die Ver- 
einigung von Betrieben, die räumlich über die ganze Monarchie 
ausgedehnt sein können. 

Aber alle diese Gründe, meine Herren, könnte man 
schliesslich doch nur als Opportunitätsgründe bezeichnen und 
sagen, man müsse Mittel und Wege finden, den Uecbelständen, 
die daraus resultiren, zu stenern, vorausgesetzt natürlicherweise, 
dass die Behauptung richtig sei, das beste System sei das 
auf Berufs-Genossenschaften basirte. 

Ich muas mir nur diesbezüglich erlauben, ein paar Warte 
aus dem Gebiete der Assecuranz hinzuzufügen, um es den 
Herren vielleicht näher zu rücken, sich selbst ein Trtheil 
darüber zu bilden, welches System das richtigere ist. 

Wenn wir irgend einen Versicherungsvertrag in's Auge 
fassen, 50 müssen wir uns sagen, der Versicherer verspricht 
irgend eine Leistung bei Eintritt eines bestimmten voraus- 
bezeichneten Ereignisses und findet die Deckung zur Erfüllung 
dieses Versprachens in der Gegenleistung des Versicherten; 
wenn ich mich in den gewöhnlichen Ausdrücken bewogen soll: 
der Versicherer verspricht die Zahlung einer gewissen Summe 
in jenem Falle, für welchen sie eben versichert ist, wenn der 
Versicherte die verembarte Prämie in der vereinbarten Weise 
bezahlt. Nun fragen wir uns: wie bestimmt denn der Ver- 
sicherer diese Gegenleistung, die ihn ja unter allen Umständen 
in die Lage setzen soll und muss, das Versicherung-Versprechen 
auch einhalten u können ? 

Darauf kann ich nur das Eine antworten: die statistischen 
Grundlagen und die aus diesen resultirenden Durchschnitts- 
ziffern geben die Basis für die Berechnung (er Prämien, 

Hehlnss Felt. i 
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Eisenbahn-Drehbrücke in New-Vork. Im Juni 4 I it die 
von einer Gesellschaft erbaute, grossartige Eisenhahn-Prehbris: 
über den, Staten-Izland von New-Jerser trennenden Arthur Kill. Ars 
dem Betriebe übergeben worden, welche namentlich von der Neu 
York-, West-Shore- und Buffalo-Eieenbahn benützt werden wird. « kei 
übrigens die Benützung jeder beliebigen Babngesellschaft gegen Fr. 
richtung einer Abgabe westattet ist, Die Brücke umfasst zwei kleiner 
je 4576 m weite Sıste Landöffnungen und zwei je Toras m weis 
Mittelöffnungen welche von einer deppelarmigen Drehbräcke übe. 
spannt werden; die lichten Durchfahrtweiten haben je 6344 m Wels 
Der gerade Untergurt liegt 95 m über Hochwanser: die Trac 
ruhen anf fünf Pfeilern von Granit, die bei der Fundirung erhebli-! 
Schwierigkeiten bereitet haben. In geöffneter Stellung bleiben & 
Enden ungestütst, es ist aber in der ganzen Brückenausdehass; 
Holzgerüst in den Fluss gesetrt, Die zum Oeffnen erforderliche Fe 
beträgt zwei Minuten. Das Gewicht der Dreköffnungen beträgt is: 
für Im, das (ler festen Endöflnungen je 86% t | 

Eisenbahn auf Sumatre, Im Innern Sumatras befindet s 
ein Kohlenlager von erheblicher Bedentung, indem die hier an dr 
Oberfläche hegende Kohle von rortrefflicher Eigenschaft ist. Dies 
Lager vun Ombilien ist von Wichtigkeit, sowohl für die Schifffssn 
als für die holländischen Colanien; es liegt in der Luftlinie 78 ir 
vom Hafen von Padang entfernt. durch eine bohe Gebirgskette darın 
getrennt, Die Regierung beauftragte bereits vor einigen Jahren la 
Ingenieur Clusenaer, die Anlage einer Bahn zwischen Palarg 11 
Ompbilien zur Nutzbarmachung des reichen Lagers zu studiren. Yon 
Padang bis zum erwähnten Gebirgszuge dehnt sich etwa ib km wit 
eine 150 m über dem Meere gelegene Hochebene aus: jensits &r 
Berge schliesst sich eine zweite Ebene an. welche am Fusse da 
Gebirgsstockes 363 m fiber d«ım Meeresspiegel jiegt und bei Ömbilier 
bis zu WE m absteigt. Im Angesichte Padangs hat das Gebine der 
eine beträchtliche Höhe, und um Einsenkungen des Gebirgwickens 
bis zu 770 m über dem Meeresspiegel für die Bahnanlare a be 
nützen, murs die Strecke noch im weiten Umwege an den bilder 
seitigen Alhängen der Bergkette entlang geführt werden. Ulsener 
beabsichtigte anfänglich für den Uebergang über den Bergrirker ie 
Strecke mit Steigungen bis 25: 1000 durchzuführen, was aberia Folz 
der zahlreichen hiebei erforderlichen Windungen eine eslche Au 
debinung der Bahn hedingen müsste, dass an ihre Erbauung u di 
Weise schon der hohen Anlarekosten wegren nicht gedack rin 
konnte. Es mussten jedenfalls zweekmässigere Mittel für de Libe- 
steigung des Gebirges, berw. die Anlage der Bahn gewählt sehen 
Diese boten sich in den inzwischen weit entwickelten Zabnralbahum 
nach der Dawart Riggenbach-Abt Dmrmach wurde der Entwurf # 
umgenrbeitet, dass für den Bergübergang zur Ueberwindung derh 
Zahnlahn Steigungen bis zu 50: 1000 eingeführt warden Hredurk 
konnte die Strecke über das Gebirge auf die Hälfte ihrer ent ge 
nommenen Ausdehnung gebracht werden, und die Kosten gingen im 
entsprechenden Verhältnisse herab, 

Nach einem Berichte der Societ€ des Ingenieurs eines mul 
somit der neue Entwurf eine Strecke von 56 km Länge, welche, von 
Padang ausgehend, mit schwacher Steigung sehr frachtbare Ländern 
durchechneidet und bei dem kleinen Orte Karocotanam endet: hir 
schliesst sich die #7 km lange Zahnradbahn über den Gabirgsrückt® 
mit Steigungen bezw. Gefüllen von 40 bis 50 pro mille an, welche ? 
einer zweiten ebenen Dalın ven 63 km Länge mit dem Kohlenlog« 
von Ombilien ala Endstation führt. Der Betrieb der beiden Thai 
linien der Bahn in der Ebene soll von & gewöhnlichen Tecomotim 
verschen werden, auf der mittleren Strecke ılagegen über den Gebirg® 
zug durch vier Zuhnmallscomotiven von 20 t Gewicht, welebe 
zwei einen Zug von 250 t zu schleppen hätten. B 

Um die Kuppelungen nicht zu stark zu beanspruchen, schlär 
Clusenaer in seinem Euntwurfe vor, hier je eine [.ocomstive vom un 
hinten anzuspannen und eine Geschwindigkeit von 19 bis 12 ka it 
der Sinnde zu wählen. Die Spnrweite des Geleises beträgt I m. 

Pie holländische Kegisrang hat den sofortigen Bau der Bahr 
beschlossen und mit ler Auslührung und Lieferung aller Betriehe- 
mittel die Maschinenfabrik Esslingen (Württembergi beauftragt Ih: 
Arbeiten sind an Ort und Stelle schen unter Leitung der Iulländischer 
Ingenieurs Treermann aufrenommen. Für den Bau der Bahr Sub 
rund I6 Mill, Franes veranschlagt, welche sich, wie fülgt, verthäle 

lit km Strecke in derEbene zu 100.000 Free... .11,900.000 Fres 
265 » Zahnradbahn über das Gebirge zu 
150. Freß. nun nnenen- rnrerennne BNOOD 7 

Elıktrische Zugsbeleuchtung. Kürzlich fand eine newerbeh 
Probefahrt auf der Strecke Zürich— Richtersweil mit einem War 
statt, Jer mit elektriecker Beleuchtung «eingerichtet und dabei 7 
Zuge mit anderen Wagen eingereiht war, so ass man die drei A 
teuchtungsarten mit Petroleum, Gas (System Pintsch) ond Glählan; 
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Zurechnung von 6%, Zinsen sofort zu ro- 
fundiren. 
Der Anspruch auf Leistung eines Zu- 


schusses von Seite des Staates muss läng- ı 


stens innerhalb eines Jahres nach Ablaut 
des betreffenden Betriebsjahres erhoben 
werden, widrigenfalls derselbe erloschen ist. 

3. Der Betrag, welchen die Stauts- 
verwaltung in Folge der übernommenen 
Garantie zahlt, ist lediglich als ein mit 
4%, jährlich verzinslicher Vorschuss zu 
behandeln 

Wenn der Reinertrag der Bahn die 
garantirte Jahressumme überschreitet, so 
kann der diesfüllige Ueberschuss vorweg 
zur Bezahlung einer höchstens &%,igen 
Dividende für die nach Art. II, Schluss- 
absatz Öit. b auszugebenden Stammactien, 
dann u deren planmlssigen Tilaung, 
welche nicht vor der gänzlichen Bück- 
zahlung der Prioritäts-Obligationenschuld 
beeinnen darf, verwendet werden. 


Der hienach etwa noch erübrigende | 


Kest des Veberschusses ist sogleich zur 
Zurückzahlung des geleisteten Vorschusses 
sammt Zinsen an die Staatsverwaltung bis 
zur gänzlichen Tilgung alzuführen. 

Hiebei hat die Berichtigung der fal- 
ligen Zinsen der Kefundirung der Vor. 
schüsse voranzugehen, 

Forderungen des Staates an solchen 
Vorschussen oder Zinsen, welche bis zur 
Zeit des Erlöschens der Concession oder 
der Einlösung der Bahn noch nicht bezahlt 
wurden, sind aus dem noch erübrigenden 
Vermögen der Unternehmung zu be- 
richtigen. 

Sallten jedoch beim Ablaufe der Con- 
cessivn noch nicht sämmtliche Stamm- 
actien zur Rückzahlung gelingt sein, so 
hat diese Rückzahlung der Berichtigung 
der Garantieschuld vorauszugehen. 


Art, IV. 


Die nach Art. II, Schlussabsatz jit. a, 
vorm Lande Steiermark aus Landesmitteln 











zn leistenden Jahresbeiträge sind der! 


Garantierechnung als Einnahmen gutzu- 
bringen, 

Die allfälligen Kosten der Notirung 
der Effecten auf in- und ausländischen 
Börsen, sowie die nach Ablauf der stener- 
freien Jahre von der Unternehmung zu 
leistenden Steuern dürfen in die Betriebs- 
rechnung als Ausgabspost eingestellt wer- 
den; bezüglich der Conpon-Stempelgebähren 
ist dies nicht zulässig, 

Für die Staatszusch 








ist von der 
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Unternehmung keine Einkommensteuer zu 
entrichten. 


Art. V. 

Der Ban der im Art, I bezeichneten 
Eisenbahn muss längstens binnen zwei 
und einem halben Jahre, vom Tage der 
Concessions-Ertheilnng an gerechnet, ans- 
geführt und die fertige Bahn bis zu diesem 
Zeitpunkte dem öflent ichen Verkehre üher- 
geben werden, 

Für die Erfüllung dieser Verpflichtung 
hat der Concessionär der Staatsverwaltung 
in der von ihr zu bestimmenden Art und 
Weise entsprechende Sicherheit zu leisten. 

Im Falle der Nichterfüllung der obigen 
' Verpflichtung ist die Cantion als verfallen 
zu erklären. 


Art. VI 


Die Vergebung des Baues und der 
'Lieferuagen hat auf Grund des durch 
Staatsorgane oder unter entsprechender 
| Eintiussnahme derselben aufgustellenden 
Detailprojeetes und Kostenvoranschlages 
unter unmittelbarer Ingerenz der Regierung 
und nach den bei Staatseisenbahnbauten 
üblichen Bedingmissen stattzufinden. 

| Die Bauarbeiten sind, abgesondert von 
der Geldbeschaffung, im Öffertwege zu 
vergeben. 

Das Gleiche gilt bezglich aller Liefe- 
rungen, mit alleiniger Ausnahme derjenigen, 
‚welche gegen Vebernahme ven Stamm- 
;actien durch die Interessenten (Art. II, 
dit. 5b) sichergestellt werden, 

Die Bewerthung der gegen Uehernahme 
von Stamtmaetien sicherzustellenden Ma- 
torial-Lieferungen, Grundabtretungen und 
sohstigen Leistungen hat nach den von 
‚der Staatsverwaltung zu prüfenden An- 
sitzen des Kostenvoranschlages, eventuell 
im Wege der gerichtlichen Schätzung 
stuttzufinden. 

Die Begebung der zu emittirenden 
Prioritäts-Obligationen hat gleichfalls im 
Ofleitwege zu erfolgen. 

Der Minimal-Emissionsconrs für die 
auszugebenden Prioritäts-Obligationen wird 
nit 90%, jener der Prioritäts-Actien mit 
51%, des Neunwerthes festgesetzt. 


Art, VI. 


Der Betrieb der im Art. I bezeichneten 
Eisenbahn soll während der gunzen Cun- 
cessionsdauer vom Staafe für Rechnung 
des Concessionärs geführt werden und 
werden der Staatseisenbahn - Verwaltung 
‚die aus Anlass dieser Betriebsführung 
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effeetiv erwachsenden Kosten durch den|Iyk im Vereine mit den Bau-Unterneh- 
Coneessionär zu vergüten sein. mern J. Rosenzweiir und Cul Liss in 
Lemberg die Bewilligung zur Yorsalume 
Art, VIIE technischer Vararbeiteu für eine Local- 
Der Concessionär hat sich bezüglich. bahn von der Haltestelle Podhberee ıler 
der einzahebenden Tarife und der Regelung | Galizischen Carl Ludwig- Bahn nach 
der Verkehrsverhältnisse jenen Massnahmen | dem Orte Winniki im Sinne der be- 
der Staafsverwaltung zu anterwerfen, welche , stelienden Normen auf die Diner von 
jeweilig geeignet sind, eine Concurrenz | secks Monaten ertheilt 
zwischen den bestehenden Staatsbahnen | Wien, am 27. ‚Juai 1888, 
and der im Art, I bezeichneten Eisenbahn ! 
thanlichst hintanzuhalten. 118. Concession zum Baue wel Betriche 


Art. IX einer Schleppbalhn- Verbindung sweiechen 


Falls die sofortige Ertheilung der Can der Mähkrisch - schlesischen. Contralbrden 


cession für die im Art. I bezeichnete] rd dem Eteblissrnent der Fire 
Eisenbahn unter den vorstehenden Bedin-| ‚Jeseych und Hubert Kent. 

gungen (Art. II bis VIII) einem Anstande ER 
begegnen sellte, wird der Regierung zum | , Das k. k. Handelsministerium hat « 
Zwecke der Verrollständigung der Vor- | Firma Joseph amd Hubert Kınent die Be- 
arbeiten, insbesondere behufs Ausarbeitung | Willigung zum Baue und ‚Betriebe „ine 
des Detailprojectes sowie zur Inangrift- in Kilometern 115 — 113 der Theil 
nahme der Bauarbeiten für das Jahr 1888 | strecke Jägerndorf Troppan abzweig 
ein Credit von 100.000 fl. bewilligt, wel- | #u der Ziegelei und dem 
cher, insofern er bis Ende 188% nicht | Zerunnten Firma führenden Se 
vollständig zur Verwendung gelangt, noch  Ertheilt. j er 
bis März 1800 verwendet werden kann, in Wien, am 27, Juni 1858. 
diesem Falle jedoch so zu behandeln ist, 
als wenn derselbe im Voranschlage des j19, Vorsonerssion für eine Schleyyibehn 
Jahres 1889 bewilligt worden wäre. daher 
für den Dienst dieses letzteren Jahres zu 
verrechnen ist, 

Die für den eröffneten Credit in An-| zehaft zu den Erdberger Gaswerken. 
spruch zu nehmenden Beträge sind vor- Das k. k. Handelsministeritum hat ıler 
läufig aus den Cassenbeständen zu be- | priv. österr.-ungar. Stuatseisenbuhn-Ge 
schaffen und seinerzeit aus dem Bavcapitale | schaft die Bewilligung zur Vornahn 
der bezeichneten Eisenbahn za refundiren. technischen Vorarheiten für die Anlage 

X eines Schleppgeleises von der Abzweigungs 


, £ . j .„;stelle der Schlachthausbahn in kin 4 
Dieses Gesetz tritt mit dem Tage se)- | der Strecke Wien-Studlan zu den Jängs 
ner Kundmachung in Wirksamkeit. lem rechten Ufer des Donaurana)s gelegenen 


Mit dem Vollzuge desselben sind Mein | Baulichkeiten des Erdhberzer Guswerkes 
Handelsminister und Mein Finanzminister | auf die Dauer vun 3 Monaten ertheilt. 
beauftragt. , Wien, am ih Juni 1838, 

Gastein, am 5. Juli 188=, ! 
(L.S.) Franz Joseph m. p. 


Tauffe m. p. Dunajewski m. p. 
Bacquehem m. p 











eon der Schlachthansxkne der nei, 
Chsterf,- ungar. Stiurlseisenhahn-Ueselt- 














120, Kunduuchung des kb. Helels- 
kiulmsterinmins, betreffe nd die Ürbernahns 
edles Betriebes der Lockbahn St, Pölten 
Tulln durch las k k Eis her nel 


117. Berwiltigung zur Vornahnte technischer | 
Telegrapken-Byitcht, 


Vorarbeiten für eine Localbahn ton der 
Haltestelle Podboree der Galizischen Auftiennd der zwischendemk k, Beichs- 


Carl Laebeig-Bahn nach dem Oyte| Kriexsministeriom und «  k.k. General» 
Winniki Diveetion der Vesterr, Staatsbahnen als 
i betriebführenden Verwaltung a 5. April 

Das k. k, Handelsministeriam hat dem | 1885 getroffenen Vereinbarung wirl vom 
Landes- und Gerichts-Advocaten Dr. Emil! 4, Juli 1888 ab die Besorgung des Eisen« 
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mit einander vergleichen konnte. Bei der Fahrt war es sonach mög- 
lich, die Intensität der drei Beleuchtungsarten zu prüfen und ergab 
sich hiebei, dass die elektrische Beleuchtung wegen des ruhigen und 
hellen Lichtes den Vorzug verdiene. Die anche ara Accumnlatoren- 
Batterien werden unter dem Wagen eingeschoben; eine solche Batterie 
von acht Elementen, welche ‚bei einem Totalgewichte einschliesslich 
des die Ehonitzellen schützenden, handlichen Holzkastens etwa 180 ker 
wiegt, hat eine Capacität von etwa 2400 Watts-Stunden. Nimmt man 
Lampen von etwa drei Watts pro Kerzen-Lichtstärke, so hat man 
800 Kerzenstunden, Eine Batterie von zehn Elementen, das Element 
zu Wk gerechnet, ergäbe schon 1000 Kerzenstunden. Jede der drei 
Abtheilungen des Wagens hatte blos eine einzige mit einem einfachen 
Schirme versehene Glühlampe von zehn Kerzenatärken, und trotzdem 
erwies sich die Beleachtung als ausreicheni hell, so dass es leicht 
möglich war, ziemlich kleinen Druck zu lesen. Was die Kosten dieser 
Belenchtungsart anbetrifft, so sollen dieselben nicht höher sein, als 
bei Gasbeleuchtung; immerhin muss hier noch abgewartet werden, 
welches Besultat die weiteren Versuche ergeben, die auf eine längere 
Zeitdauer ausgedehnt werden sollen. Dasselbe ist auch hinsichtlich 
der Abnützung der Accummnlatoren zu sagen. 

Eisenbahn zwischen Szamara und Ufa in Russland, Die 
»wischen den Städten Szamara und fa auf Kosten der russischen 
Krone erbaute, 483 km lange Eisenbahn ist am 20. September 1 J. 
in feierlicher Weise durch den russischen Minister er Verkehrswege 
dem regelmässigen Personen- und Güterverkehr übergeben worden. 
Wie der Minister in dem an den Kaiser Alexander IIL gerichteten 
Berichte über die Eröffnung der Eisenbahn besonders hervorhebt, 
sind sämmtliche zum Baue und Betriebe dieses Schienenweges ver- 
wendeten Materialien und Frzeugnisse olıne Ausnahme russischen 
Ursprunges, während die in derselben Gegend vor nur 12 Jahren 
erbaute Örenburger Eisenbahn fast vollständig aus ausländischem 
Materiale hergestellt worden ist. Der Minister erblickt in diesem 
Wandel der Verhältnisse die Bürgschaft der sicheren Entwicklung 
des russischen Grossgewerbes, Die Linie Szumam— Ufa bildet das 
erste Glied der zukünftigen sibirischen Eisenbahn. Nach den Angaben 
der „Mosk. Wjedomostis enthält die neue Linie eine grosse Anzahl 
von Brücken. Die grüsste und kostspieligste derselben führt dicht 
vor der Stadt Ufa über die Bjelaja, einen Nebenfluss der Kama. Diese 
im Oberbau aus Eisen hergestellte Bogenbrücke ist nach der genannten 
Quelle 660 m lang und hat sechs Öeflnungen, die auf fünf Fluss- 
pfeilern und den beiden Uferpfeilern ruhen. Die lichte Weite jeder 
Ocltnung heträgt 106° m. Von dem Spiegel der höchsten Wasser- 
stander, wie er 1854 beobachtet wurde, bis zum Scheitel der Bögen 
hetrügt die Höhe 1065 m, so dass jedes dort verkehrende Schiff 
beqtem unter der Brücke durchfahren kann. Der Schienenweg selbst 
erhebt sich um 234 m über dem Spiegel des mittleren Wasserstandes, 
Yun der Sohle der Pfeiler-Fundamente bis zu den Schienen beträgt 
die Höhe 40rs m. Die in Sramara erbaute Brücke wurde in der 
zweiten Hälfte des Jahres 1886 begonnen. Man setzte die einzelnen 
Theile der Brückenbögen am Ufer zusammen und fügte letztere 
mittelst schwinnmender Balkengerüste zwischen den Pfeilern ein. 

Betriebs-Einrichtungen im Central-Bahnhofe zu Now-York. 
Zur Ersparung von Zeit ist hier die Einrichtung getroffen, dass, sobald 
ein Zug einlauft und sich der Station bis auf ca. S00 m genähert hat, 
die Locomotive entweder allein oder je nach Nothwendigkeit mit 
Geplckwagen vom Zuge losgekuppelt wird, die sich dann mit ver- 
grösserter Geschwindigkeit auf dem geraden Geleise vorwärts bewegt: 
hat sie dann eine gewisse Weiche passirt, «0 wird diese von einer 
Central-Weichenstellung umgelegt, #6 dass er Zug vom Geraden 
Geleise in ein Seitengeleiee der Station einführt, woselbst er dann 
mittelst Handbremsen zum Stillstand gebracht wird. Das gerade 
Geleise, auf welchem sich die Loromotive befindet, endigt zwischen 
den beiden Theilen der Station, nämlich dem der ankommenden und 
abgehenden Züge. Beide Theile sind überdacht, nur das Locomotiv- 
geleise nicht. Die Vortheile dieses Systems sind: 1. dass das Dach 
im Innern nieht vom Rauch za leiden hat; & dass die Locomotive zum 
sofortigen Dienste bereit ist, nachdem sie gedreht ist. Das Los- 
kuppeln kann bequem vorgenommen werden, da jeder Wagen mit 
einer Plattform verschen ist und die Verbindung der Wagen nur 
durch einen Bolzen hergestellt ist, der mit der Hand mittelet einer 
Kette oder eines Hakens angezogen wird. Gefahr ist dabei kaum 
xu befürchten, namentlich wenn man bedenkt, dass der Abstand 
zwischen Locomotive und Wagen ungeführ 50 m in dem Augenblicke 
beträgt, in welchem die Umlegung der Weiche erfolgt. 

Zerstürnng von Metallen in Felge «lektrochemischer 
Zersetzung. Zur Hlnstrirung der schüdlichen Wirkung elektrischer 


Ströme auf Fisen bei Berührung von Messing veröffentlicht der 
Architekt W. Wagner einen beachtenswerthen Fall, der sich in 
Mainz an einer seit 1868 grlegten Wasserleitung ereignet hat, An 
auge Stelle zeigte nämlich der Rohrstrang plötzlich einen Röhren- 
‚uch. 


Beim Nachgraben zeigte sich als Ursache des Wasserdurch- 
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anges ein vollständig losgehobener Spunddeckel an Stelle einer 
usputzkastens, der ursprünglich durch & eiserne Mutterschrauben 
mit Messingmuttern {letztere gewählt, um ein Einrosten zu ver- 
hüten) auf dem Kasten der Wasserrehrleitung befestigt war. Alle 8 
eisernen Schraubenbolzen waren nun, soweit sie von den Maessing- 
muttern umschlossen waren, derart verrostet, dass die zerstörten 
Gewinde des Schraubenbolzens keinen Halt mehr in den Messing- 
muttern fanden, in Folge dessen der ganze Spunddeckel mit den 
Messingmuttern durch den Wasserdruck gehoben wurde. Die etwa 
16 mm dicken, 80 mm langen eisernen Schraubenbolsen waren noch 
recht gut erhalten und wenig angerostet; nur derjenige Theil des 
Bolsens, der gerade von der Messingmutter umschlossen, war fast 
vollständig zerstört, und zwar nahm die Zerstörung vom unteren 
Theile der Messingmutter noch der Mitte ihrer Dicke bedeutend zu 
and nach der oberen Kopfseite wieder etwas ab, #0 dass der in 
der Mutter noch stehende zerstörte Bolzen vor Abhab des Deckels 
etwa die Gestalt des Glases einer Sanduhr haben mochte. Dieser 
Vorgang der Zerstörung war namentlich an einer Messingmutter, die 
im oberen Theile ihres Gewindes noch den Kopf des abgerissenen 
Schraubenbolzens enthielt, und aus lem dazu gehörigen Bolzen mit 
seinem nunmehr zugespitzten Gewindetheile sehr deutlich erkennbar. 
Die Messinginuttern waren nur äusserst wenig oxydirt, und 
namentlich die Gewinde sehr gnt erhalten, manche in voller Schärfe 
und metallischen Glanze. 

Es ist bekannt, dass bei der innigen Berührung zweier Metalle, 
die in der »elektrischen Spannungereihee ziemlich weit auseinander 
stehen, elektrische Spannungen. stattfinden, welche bei Hinzutritt einer 
Flüssigkeit als Medium eine galvanische Kette bilden, die einen 
elektrischen Strom erzeugt, dessen zersetzendem Einfusse nur wenig 
chemische Verbindungen vollständig zu widerstehen vermögen. Die 
rasehe Zersetzung des Fisens bei inniger Berührung mit Blei und 
Kupfer, sowie obiger Fall, die Zerstörung des Eisens bei jnniger 
Berührung mit Messing, bei welchem Kupfer, Blei und Zink erhalten 
blieben, während das Eisen’ zerstört wurde, sind auf solche elektro- 
chemische Einflüsse zurückzuführen. Die schnelle Zerstürmng des 
Eisens gegenüber der Erhaltung von Blei und Kupfer beruht allein 
auf der elektrischen Erregung der in inniger Berührung befindlichen 
Metalle, aus der durch Hinzutritt von Feuchtigkeit sich elektrische 
Ströme erzengen, wodurch eine Zerlegung des Wassers in Wasser- 
stoff und Sauerstoff stattfindet, woron der Wasserstoff am negativen 
Pol. also am Blei oder Kupfer, der Sauerstoff am positiven Pol, am 
Eisen, dieser kleinen galranischen Kette aufıritt, 

Das Eisen hat nun viel grössere Wahlverwandtschaft zum Sauer- 
stofl als Blei oder Kupfer und verbindet sich demnach sehr rasch mit 
demselbeu zu Eisenoxydhrdrat, d. i. Rost, 

Es könnte nun befremdlich erscheinen, warum das Zink im 
Messing gar nicht, oder nur äusserst wenig oxydirt war, indem doch 
Zink in der elektrischen Spannungsreihe der Elemente noch hinter 
Eisen auftritt (unmittelbar dahinter), aleo dem Sauerstoffe gegenüber 
noch etwas mehr positiv elektrisch als Eisen ist. Die Erklärung 
hiefür dürfte einzig in der Legirung zu suchen sein. Es ist nämlich 
bekannt, dass die physikalischen Eigenschaften der Metalle in den 
Legirungen sehr stark verändert sind, so stark fast, wie dies nur 
‚urch einen chemischen Process geschehen kann. Härte und speci- 
fische Gewichte der Legirungen sind meistens grüsser, als die der 
betreffenden Metalle selber, aus denen die Legirung besteht, während 
das Leitungsvermögen derselben für Elektricität meistens geringer ist. 
Es erklärt dies sowohl die Art der vorgeschrittenen Zerstörung im 
obigen Falle beim Eisen, wie erst recht die Erhaltung des Messings 
der Muttern, 

Kabelhahnverkehr in New-York. Bekanntlich hat die Hänge- 
brücke über den Kust-rieer, welche New-York mit Brosklyn ver- 
bindet, einen Kostenaufwand von 14 Mill. Dollurs erfordert und die 
Kräfte der Gesellschaft so vollständig erschöpft, dass man sich bei 
Eröffnung derselben 1883 begnügte, zur Erleichterung des Fuss- 
gängerverkehres eine 18 km lunge Kabelbahn darüber zu leiten, 
deren höchst eingeschränkte Endbahnhöfe nur mit End- und Kreuz 
weichen versehen sind, Kleine Locomotiven schleppen die Wagen 
alsdanıı von der Ankunfte- nach der Abführtseite, Während nun der 
Verkehr auf dieser Bahn anfänglich mit Zügen von je 1 bis 2 Wagen 
zu $2 Personen bewerkstelligt werden konnte, und nur in den Hanpt- 
verkehrsstunden von 7-8 Uhr Vor- und 5- # Uhr Nachmittags ein- 
zelne weitere Wagen angehängt werden mussten, hat sich nach Er- 
mässigung des Fahrgeldes von 5 auf 3 Üents 1886 der Verkehr 
»uf der Brückenbahn auf 24.378.324 Personen and seither regelmässig 
jährlich gesteigert — bis Ende 1887 um 15s",. Von diesem also 
bis dahin 28 Mill. Personen betragenden Verkehr entfallen 82%, auf 
die Tagesstunden 7-7, und der höchste 15%, auf die Morgenstunden 
7-8, Die jetzige Einrichtung, welche wegen der beengten Öertlich- 
keit eine Verlängerung der Endweichen, bezw. »Ein- und Aussteige- 
bühnens nicht erlaubt und nur für je & Wagen ausreicht, ist an der 


Aussersten Grenze der Teistungsfähigkeit angelangt Der Höchst- 
verkehr in der Morgenstunde 7—# ıst angenommen für Jas laufende 
Jahr auf 10.944, in 1892 auf 19.140. in 1897 auf 30.300 Personen, 
Zur Bewältigung dieses Verkehrs wären erforderlich in 1 Stunde in 
1888 2652 Wagen, 1892 456 und 1897 734 Wagen (wu je 42 Sitz- 
lätzen). Die Verwaltung, von der vollständigen Unzulänglichkeit der 
estehenden Einrichtungen überzengt, hat zunächst den auf diesen 
Gebiete sehr bewanderten Ingenieur C. Emery zu Vorschlägen zur 
Abhilfe aufgefordert. Die von diesem geplanten Natiebehelfe haben 
den Widerspruch der Fachpresse hervorgerufen und die Verwaltung 
hat durnach eine Sachverständigen-Commission einberufen, welehe 
einen Wettbewerb ausschrieb. Von 
der von Ingenieur A. Wellington (Bedacteur der » Engineering Newss) 
herrährende als der beste erkannt. Dessen Vorschlag ist durch An- 
vahme von End-Kreissehleifen enge verwandt mit der Anlage aut 
den Endbahnhöfen der kleinen Linie Paris—Sceaux, unterscheidet 
rich jedoch von dieser dureh eigenthämliche Wagen-Banweise und 
deren Scheidung der Ein- und Abstiege. Die Ausführung des Wel- 
lington’schen Projectes würde etwa 2—4 Mill. Dollars erfordern, je 
nachdem mehr ader wirder reicher die Ausführsng. Vorläufige hat die 
Brückenbehörde sich für Ansführung der von Emery vorgeschlagenen, 
weniger weitgreifenden Behelfsmitteln ausgesprochen. 


CHRONIK. 


«rundeinlösung für die Budapester Leeomotir-Ringbahn. 
Der kgl. nugar. Communications-Minister hat das Verfahren der Fx- 
propriirung der für die Budapester Locomotiv-Ringbahn erforderlichen 
Grundparcellen angeordnet und den hanptstädtischen Verwaltungs- 
ausschnss mit der Durchführung betraut. Zugleich wurde, nachdem 
die Herstellung im öffentlichen Interesse dringlich erscheint, verfägt. 
dass die städtischen Grundparrellen sofort und ohne Bedingung, jene 
des Privatbesitzes aber unter Beobachtung des $. 46 des Expropriations- 
Gesetzes (d. h. nach Erlag des commissienell oder gerichtlich be- 
messenen Kaufpreises) oceupirt werden dürfen. An dieser Expro- 
priation sind 228 Privatpersonen betheiligt. Die Dispositionen dee 
Verwaltungs- Ausschusses werden nach erfolgter oberbehördlicher und 
technischer Ueberprüfung ungesäumt verlautbart werden, 

Localbahn Reichenberg-Gahlonz. In der dieser Tage ab- 
gehaltenen constituirenden Generalversammlnng der Zeichner der 
Arctiengesellschaft Localbahn Reichenberg-Gablonz sind zu Verwaltungs- 
räthen gewählt worden: Hofratı Dr. Grosz; 8, Ritter v. Stahn:; 
Wilhelm v. Lindheim; Hermann Arnold, Verwaltungsrath der 
Kolomeaer Loealbahnen; Adolf Posselt, Bürgermeister in Gablenz; 
Emil Müller, Exportear in Gablonz; Ignaz Ginzkey, Fabrikant in 
Maffersdorf; Max Luschka Edler von Sellheim in Wien. 

Verstaatlichung der unzar«-zalie. Eisenbahn. Der Ver- 
waltungsratk der Ersten ungar.-galiz. Eisenbahn hat einen Erlass des 
ungar. Communications-Ministers zugestellt erhalten, durch welchen 
die Gesellschaft eingeladen wird, ihre Vertreter zu den am 9. December 
beginnenden Verstaatlichungs- Verhandlungen nach Budapest zu ent- 
senden. Der Verwaltungsrath hat hievon dem  üsterreichischen 
Handelsministeriam Mittheilung gemacht. damit bei Festsetzung des 
Termines für die üsterreichiselien Verhandlungen darnaf Rücksicht 
genommen werde, 


Betrlebs-Erleiehterung auf der &aliz. Carl Ludwie-Balın. : 


Die k. k. General-Inspection hat der Verwaltung Jer Galiz. Carl 
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Ludwig-Bahn über Ermächtigung des k. k. Hundels-Ministerinms | 


gestattet, bei den mit Varuumbremse vollstänlig ansgerüsteten Zügen 
der normal betriebenen Linien die Zahl der besetzten Spindelbrensen 
unter der Bedingung anf das für Lastzüge bestehende Bremsverhältniss 
herabzumindern, dass hiedunch die Beuemlichkeit und Sicherheit der 
Reisenden nicht beeinträchtigt wird, weshalb die Anzahl der von 
einem Conductenr zu überwachenden Wagen angemessen zu limitiren 
ist. Zugleich wurde die Verwaltung beauftragt, zur vollen Sicherheit 
des Verkehres solcher Züge anzuordnen, dass im Falle des plötzlichen 
Unlägglichwerdens der Vaenambreinse während der Fahrt insolangr 
blos eine Lastzugsgeschwindigkeit angewendet werden darf, als nicht 
die dem Bremsnormale fiir Porsunenzüge entsprechende Anzahl von 
Spindelbremsen besetzt ist. Die Bestimmungen des Erlasses der k k. 
tieneral-Inspeetion, betreffend das Besetzthalten der Spimlelhremsen, 
haben auch bei den mit Vacuumbremse vollständig ansgerüsteten 
Zügen Anwendung xu finden, doch darf hiebei die vorerwähnte 
Betriebs-Erleichterung !u Rücksicht gezogen werden 

Nene Bohrmaschine zum Abbans der Steinkohle, 
die Erfolge der neuen Bahrmaselins, welche die Arbeit dirreh 


Usher 
Min 


schenhand auf ein Minimum relueiren sell, mueht nenertens Alor 
Generahlireetor Pechar nähere Mittheilung. Die Maschine ist eine 
Strerkenbohrmaschiur, von dem Ingenienr Stanlev erfunden. Lhiese 


Thatsache ist in Kreisen, welche sich für Mentanweren internes 





bereits bekannt: dagegen war man über «die Leistungsfahigkeit der 
Maschine bisher nicht genügend ortentirt. Herr Pechar theilt nun 
seine eigenen Beobachtungen bei Versuchen mit der Stanley'schen 
Musehine mit. Dieselbe bat ie einer Steinkohle, deren Härte die 
Fe-tigkeit aller Steinkohlen Böhmens heiweitem übertrifft, binnen 
fünf Minuten circa *,, Meter Strecke durchbohrt, worauf der Ab- 
brach des Bohrkernes erfolgte: Nach Beseitigung des erbohrten Kohlen 
vorraths babe diese Maschine in weiteren vier Minuten %,, Meter 
ned nach abermaligor Beseitigung des Vorratbs in fünf Minuten 
weitere %,, Meter erbohrt, Der Vortheil, der aus der Anwendung 
der Stanley'schen Muschine resultirt, wird ven Herrn Pechar als ein 
doppelter bezeielmet, indem er sowohl die Vereinfachung und Be- 
schleunigung der Arbeitsleistung wie anch die wesentliche Herah- 
winderung der Gestehungskosten mit sich bringt. Diese Kosten an 
Löhnen vor Bohrort betragen kuum den siebenten Theil der gegen- 
wärtigen vor Streekenort Fin Cubikmeter erbohrter Kohle stellt 
sieh, selhst unter Berücksichtigung der Amertisationequote für die 
Maschinen, vn rund einen Gulden niedriger als bei der Handarbeit. 
Ebenso wie in den Steinkohlengruben wird die Streckenhahrmaschine 
auch beim Braunkohlenberglau, wenn auch mit etwas geringerem 
Yortlieil. zur Anwendung kommen, Es wird demnach nicht zu viel 
gest, wenn man «er böhmischen Kohlen-Industrie eine nene Aera 
prognostieirt. Die Förderungskosten werden eine gewaltige Herab- 
minderung erfahren und dabei wird die Production eine wesentlich 
grössere sein können, Und bei alledem werden die Arbeiter in Hin- 
kunst nicht mehr ihr Leben in die Schanze zu schlagen brauchen, 
so JIns# die Chronik der Unglücksfälle dureh schlagende Wetter ihr 
Ende erreichen wird. 

Zum Eisonhahmsnfall bei Borki. Die von dem Oberprorurator 
des Senats, Kons, an Ort und Stelle eingeleitete Untersuchung über 
den Unfall ist nun insofern zu Ende, „ls dert alles aufs Genaneste 
zu. Protokoll genommen und beschrieben worden ist, and es nan gilt. 
das gegebene Material zu sichten und aus demschhen eine Anklage 
und die Personen, welche (lieselbe betrifft, festzustellen. Unterdessen 
werden in der »Nowosti« folgende Ausführungen des Untersuchungs» 
Ausschusses mitgetheilt: 3. Schwellen, Schienen, die HBettung, de 
Damm und die Locomotiven entsprachen allen Forderungen bezüglich 
der Sicherheit des Bahnweger. 2, Die Geschwindigkeit, mit welche: 
sich der Zur bewerte, war übermässig gross und unbelingt gefährlich 
hei der gegehenen Zusammensetzung des Zuges, 3. Die Zusammien- 
setzung des Zuges entsprach beiweitem nicht den gesetzlichen For- 
derungen um! Kedingnngen der Sicherheit. %. Der Wagen des Mini- 
sters der Verkehrsanstalten war zuletzt im September 1886 einer 
Berision unterzogen worden, was eine Inschrift anf einem unversehrt 
gebliebenen Theile des Rahmens bezeugt; andere Inschriften, welche 
von irgend einer anderen Besichtigung seugen hönnten, sind nicht 
vorhanden. 5. Die Radreifen bei diesem Wagen waren ziemlich abge- 
nützt. stellenweise waren sie ganz scharfzahnig geworden, wodurch 
sie in die Schienen einschneiden konnten, bei einer Krümmung aber, 
oder bei rascher Fahrt in grader Linie ein Scheitern des Wagens 
und damit auch des ganzen Auges hervorrufen mussten. 6. Iın Augen- 
bliek des Scheiterus des EFisenbalinzuges waren die selbsttlätigen 
Bremsen nur bei drei Wagen in Ordnung; bei den übrigen Wagen 
waren sie theilweise fortgenommen worden, theilweise schen var dem 
Scheitern des Zuges verlorben gewesen, 7. Die Gefahr der Rewegung 
mit verloppelter Zugkraft, und noch dazu bei übermässiger Ge- 
schwindirkeit, wurde vermehrt durch die Zusammenstellung zweier 
Loeometiven verschiedenen Systens und verschiedener Bestimmung 
(nad zwar unabhängiz von der Reihenfolge, in welcher sie standen) 
s, Ihe örtliche Regierumgs-Inspection und die Bahnbeamten haben 
Iwabsichtigr, vor den Zug zwei Personenzug-Locomotiven zu spannen. 
und deshalb waren die letzteren besonders mit selbstthätigen Bremsen 
verschen worden; hiervou inmsste man jedorh in Folge der ausser- 
ordentlichen Schwere des Zuges, den zwei Personenzug-Locsmotiren 
weht von der Stelle ziehen konnten, abschen, Deshalb wurde eine 
Güterzug-Loromotive eingestellt; zwei Güterzug-Locomotiven aber 
konnten nicht vorgespanut wenlen, weil bei diesen Locemotiven keine 
Beitung für die setbstthätire Bremse angebracht ist. Auf Grund dieser 
Punkte ergeben sich folgende Fragen, welche klargestellt werden mässen: 
t. Auf wessen Anordnnug ist u Khermässig schwerer (46.000 Pad 
uml unbedingt gefährlicher Eisenbahnzug zusammengestellt worden? 
2. Wer Int die Bewegung eines Zuges zugelassen, der mit Brems- 
vorrichtungen SJast gar nicht verschen war? 3 Wer hat es gestaitet, 
‚den Kisenbahnwagen des Ministers der Verkehrsanstalten in dem Zuy 


















einzurvihen, ebwall derselbe in ejmenn für « Sicherheit der Fahrt 
ebrdingt rotährlichen Zustande sich hefund? 4. Wer hat die Be 
wutznne zweier lauronistiren verselgerlenen =yHtonıs wertattet ? 5 Wir 
hat den unmittelbaren Befell- len Maschiuisten werebon, die Falrt- 
sreschwimnlisrkeit des Zuges über die Featwesrizte Norm hinats Zu et- 





höhen“ Von der eingehenden Beantworsung dieser Fragen wird + 


abhängen, wer zur Verantworlunge zu ziehen ist. 
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Aufgegebene Bahnstrecken. Die zum Netze der Pıymsylvania- 
Eisenbahn-Geselltehaft gehörige, im Staate New-Versey gelegene 
Pemberton- und Higlitstowo-Eisenhatn wurde im Jahre 1868 gebannt. 
kostete bei einer Länge von 40 km A00OD Dollars (2.208.001 ML) 
und brachte niemals die Betrielskosten auf, war vielmehr eine be- 
ständige Quelle von Verlusten für die Besitzerin. welche sie zum 
Verkauf für 100,000 Dollars ausbot, elme «einen Känfer zu finden. 
Die Pennsylvanin-Kisenbahn-Gesellsehaft will jetzt nach der » Deutschen 
Verkehrszeitungr, die Bahn völlig aufgeben, worau sie «lurch gesetz- 
liche Vorschriften nicht gehindert zu sein scheint. Sie wird ullerdings 
anf dem Besitz des zur Bahn verwendeten Landes verzichten müssen. 

Ein neues russisches Eisenbalm-Projeet. Die Potersburger 
»Nowostie melden, dass sich dieser Tage eine Gruppe österreichischer 
und russischer Capitalisten an die russische Begierimg mit dem An- 
suchen gewendet eg ihr die Coneession für den Ban einer Kisen- 
bahnlinie von Mischer, einer Station 
Fisenhahn, bie zur österreichischen Grenze hei Michaloviee zu ge» 
währen. Die Linie soll von da bis nach Krakau zum Anschlusse an 
die Carl Ludwig-Bahn fortgesetzt werden. Sollte diesem Ansuchen 
nicht stattgegeben werden, dann hätten die Capitalisten die Absicht. 
zur Dorchlührung des Projeetes mit der Administration der Ivangerod- 
Dombrovaer Eisenbahn in's Einvernehmen zu treten. Der Bau der 
Linie wird damit motiviri, dass sich die Nothwendigkeit ergeben 
habe, den Kohlen- und Getreideverkehr au reguliren. 
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LITERATUR. 

Kalender für Eisenbahn-Techniker 1889, Begrändet von 
Heusinger v. Waldegg, neubearbeitet von A. W. Mayer. Wies- 
baden, J. F. Bergmann. — Dieser aus zwei Theilen bestehende, be- 
kannte Kalender hat für den genannten Jahrgang insoferne eine 
Abänderung erfahren, als in dein gebunienen (ersten) Theile nur 
Jar aufgenommen erscheint,. was der Techniker hauptsächlich auf-dem 
Banplatze und (der Strecke braucht, su dass der Alsschnitt »Ver- 
messungswesen« in Tabellen und den wissenschaftlichen Theil getrennt, 
und der letztere in den gehefteten zweiten Theil aufgenommen ist. 
Durch den hiedurch gewonnenen Baum war es möglich den Abschnitt 
»Mathematik« dem gebundenen Iheile einzureihen. Beide Abschnitte 
„Mathematiks und » Vermessungswesen» sind vollständig umgearbeitet, 
ferner jet das Cupitel »Gründengens erheblich erweitert worden. Die 
neuerdings wieder zunehmende Verwendung der Centesimaltheilung 
bei ser Kreistheilung war die Veranlassung zur Aufnahme von Um- 
wandlungstabellen won alten Graden in neue und umgekehrt, Wit 
haben wiederholt Gelegenheit gehabt, auf die Sorgfalt und Gründ- 
lichkeit, mit welcher dieser Kalender in letzter Zeit bearbeitet worden 
ist, hinzuweisen, und könneh denselben anch in seinem neuesten 
XVT, Jahrgange bestens empfehlen. ‚ 

Fehland’s Ingenleur-Kalender 1599, für Maschinen- und 
Nütten-Ingenieure, Tlerausgegeben von Th. Beekert und A: Pal- 
ster. Berlin. Jul. Springer. — Die im vorigen Jahre vorgenommene 
erhebliche Verminderung des Umfanges gestattete bei dem vorliegen- 
den 11. Jahrgange eine Erweiterung der Tabelle Ta (Kreisumfänge 
n,#. w.) und die Aufnahmi auch der Logaritlmen der trigenom. 
Linien, Zahlreiche Capitel sind den Fortschritten der Technik ent- 
sprechend] auch dieses Jahr sorgfältig berichtigt und Abschnitte über 
„Heizung und Ventilatione, sowie über »Spinnerei und Wehereie nen 
aufpenommen worden. Der zweite, ungebundene Thieit ist Uureh eine 
, sorgfältige. Zusammenstellung der techliischen uud wirthschaftliehen 
Vereinigungen auf dem Gebiete der Eisen-, Maschinen- und Berg- 
Indnstrie mit ihren Versitzenden und Geschättsführern, die bisher 
kein Taschenbuch aufweist, bereichert. — Wir zweifeln nicht, dass der 
vortielliche Kalender nicht nur seine alten Freunde sich erhalten. 
sondern auch zahlreiche neue anwerben wird. . 

A. Hartleben’s Volks-Atlas, Enthalten! 72 Karten, Folio» 

Format, in einhundert Kartenseiten. Mit vollständigem Register. In 
genau W Lieferungen a 80 kr. — Dieser geliegen und schön durch 
geführte Volks Atlas, welcher zu beispielles uiederem Preise ein vor- 
ziieliches Kartenmaterial bietet, schreitet“ rüstig vorwärts und winl 
noch vor Ende 1855 vollständig. Die bisher vorliegenden‘15 Liefe- 
rungen haben folgenden Inhalt; Lieferung 1. Zeichenerklärung für 
das Verständniss geographischer Karten, Meerestiefen und Meeres- 
strömungen Centrul-Afrika, Oesterreichische Alpenländer, 2. Mond- 
Bäche. Spanien und Portugal. Vorder-Imlien,. Contral-Amerika. 3. Pol- 
ansichten der Erde’ Atlantischer Ocean. Kleinasien. Anstralten und 
Polynesien, 4. Die Erde. Deutsches Reigh. IL Südamerika, nördlicher 
Theil. 5. Nördlicher Sternenhimmel. Europa, politisch, Dünemark. 
- Japan, 6. Der Verkehr im Mittelmeer. Deutsches lieich. IV. Vest- 
liches Australien, Süd-Afrika. 7, Schweiz, Italien, Kaukasus. Asgypten. 
5. Ungarn. Niederlande. Sunda-Inseln. Gest]. Sudan. +. Die Erde 
(Florenreiche). Mittel-Europa. China. Sad-Amerika, südlicher Theil. . 
10. Dielmatien. Arien. Vereinigte Staaten von Nordamerika. Il., 
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licher Sternenhimmel. Böhmen, Mähren, Schlesien ete. Sibirien und 
Mongolei. 12 Deutsches Teich (Veberstcht). Balkan-Halbinsel. Inseln 
des grossen Oceans, 145. Oesterreich-Ungarn. Afrika. Jahres-Isothermen 
um Regenmenge. J4. Amerika. Stromgebiete der Erde. Die Alpen. 
Westlicher Sudan. 15. Uvlonial- und Weltverkehrskarte. Galizien. 
Bukuwina. Europäisches Russland. Die zur Vollendung ven Hart- 
lebens Volks-Atlas noch fehlenden fünf Lieferungen erscheinen bis 
Ende d, J., und «es lietet der Verleger mit den: Schlusshefte ein 
Register von 20.000 Namen zu diesem wahren Volkswerke, welehes 
bei dem unbegreiflich wohlfeilen Gesammtpreise von 6 fl. das Voll- 
endetste bietet, was anf diesem Gebiete für das grössere Publikum 
überhaupt geschaffen werden kann. A, Hartleben’s Volks-Atlas 
sollte in keinem Hause fehlen! 2 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Für die P, 1. 
Verfügung: 
Anweisungen auf Logen. Parquet- und Galerie-Sperrsitze zum 
halben Preise im k, k. priv. Carltheater. Als Ausfertigungsgebühr 
ist zu entrichten: für eine Anweisung auf eine Loge 20 kr., für 
die Anweisung uuf Parquet- und Galeriesitze per Person 
10 kr. Für die Anweisung auf Sitze in der IL.und IIL Galerie 
für jede Anweisung per Stück 10 kr. 


Permanenzkarten ifür zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1888--1889 stattfindenden Vergnügungs- 
Abenden, Promenade - Concerten, Masken-Bällen und Specialitäten- 
Abenden. — Die-e Permaneuzkarten werden gegen die Einlage von 
I fl ausgefolgt, welche bei Retournirung der Karte innerhalb 
zweier Tagenach jenem, für den sie behoben wurde, 
riekerstattet wird. 

Gastkarten zu den Vorträgen im Oesterr,. Ingenleur- und 
Architekten - Vereine, Wissenschaftlichen Club, Verein der 
Literaturfrennde, Niederösterr. Gewerbe-Verein und k. k. 
österr. Handels-Maseum. 

Ehrenkarten für die Vergnügungs-Abende, Tanzkränzchen ete, 
des Geselligckeits- Vereines der Beamten der k, k. österr Staatsbahnen. 

Entreo-Anweisungen für den Iesuch des „Grand Panorama 
de Vienner und ıes » Neuen Panorama im Prater» zu dem ermässigten 
Vreise von 20 kr. 

Karten und Anwelsungen für Büder zu ermässigten Preisen, 
u. zw: Voll-, Wannen- und Dampfbäder im Disnabade, Esztor- 
häzybade und Margarethenbade, j 


Olubinitglieder. stehen in der Clubkanzlei zur 


Beglinstigung der P. T. Clubimitglieder und deren Familien-An- 

gehörige (Frauen und Kinder) beim Gebrauch der Wassereur im 

Eszterhäzybade (Abonnement auf 10 Proceduren per 4 Hl.) gegen 

Legitimation, welche vom Clubpräsidium auf schriftliches Ansuchen 
ausgestellt wird. 


‚ Nah» Abonnements auf im Club aufliegende Tages- und 
Wochenblätter werden in der Clubkanzlei entgegengenommen, und es 
können daselbst die Herren P. T, Clulmitglieder das Verzeichniss 
der zu vergebenen Zeitschriften, sowie die Abonnements-Bedingnisse 
einsehen. i 


Herr Leopold Wittmann, Photograph, III... Hanptstrasse Nr. 3, 

Iat sich erboten, den p. t, Clnbmitgliedern einen Söpercentigen Nach- 

lass der photograpbischen Porträts zg gewähren, wonach der Preia 

für 12 Stück im Visiteformat 2 4. 50 kr. und’für 6 Stück IH. 50 kr, 

beträgt. Anweisungen, auf Grund ‚eren die Ermässigung eingeräumt 
wird, können in der Clnbkanzlei behoben werden. 


Die Mnsik-Instromeuten- und Saiten-Fabriks- Niederlage von, 
L. M. Schübert, Wien, Währing, Schnigasse Nr. 22, hat den 
Clubmitgliedern für alle Gattungen Streich- Instrumente, Zithern, Fluten, 
Zithertische, Flötenpulte, Etuis ete. einen 15%,igen. für Aristons, 
Ülariephons. Melsphons, Melodions, Symphonions, alle Sorten Spiel- 
dosen um, Schweizer, Stahl-Spielwerke, Nippsachen mit Musik, Mund- 
und Zug-Harmonikas, einen 10°,igen Preisnachlass, sowie auch von 
Fall zu Fall Ratenzahlungen zugestanden. 


Die Fabriksfirma Philipp Haas & Söhne, Hauptniederlage Wien, I. 

Stock-im-Fisen 6, hat sich, wm ihre vorzüglichen Fabricate auch 

weiteren Kreisen zugänglich zu machen, bereit erklärt, den Clob- 

witgliedem bei gegenseitiger Convenienz such gegen Theilzahlungen 
in «u vereinbarenden Beträgen und Fristen Waaren zu liefern, 
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FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirangs- und Beleuchtungs- Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ui Tramways. 
WIEN, ill. Bez, Lorbeergasse 13. 
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Staines 
LINOLEU F. Walton’s Patente. 
Kork-Teppiche, 


F. €. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE. 
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WIEN, I., Kolowratring Nr. 3, 









& Ca | 
J Fisengieserei und Maschinenfabrik-Actin- Gesellschaft | 


Budapest und Leobersdorf bei Wien. 1assı 


IH Lieferungen von Hartgussrädern, Kreuzungen, Drebscheibem (nich | 
N Weikam's Kugelspstsnt und anderen Coastsoelionen, eompiete Wassar- | 
statlons-Einrichtungen und Oberbau-Materlalion. 


WAGGONS 


für normal- und schmalspurige Kisaabahnen und Pferdehahnen Grnhen- and | 
Fürderhunde, gen 1 Mechanische und Glewserei-Arbelten aller Art, [ii 
Röhren, Trarorsen und inssarhelten für Raurwocke. Waizenstäöhle miı Hart- ji 
gurswalzen für Eoch- nnd Flachmällerei. Compirte Mühlen-Kiurichinsgen 
nach bewährten Comstruetbonen. Elektrische Belsuchtungs - Naschinen 
behufs Erauiglichung aller tandwirtksehsftlichen und Bauarbeiten wühreud der |] 
Nachtzeit, I ndwig's patentirte Planrontr, die vor ältaren Conatractiosen aakr 
il bedeutende Kolten-Krsparnias bieten, Ke@nlatoren, Patent Guhrawer-Magner. |) 

















m Für Eisenbahnen. g 


Patzfäden, Gurten, Tappzigrer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 
JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


_WIEN, L Besirk, Maris-Theoresienstrasse Nr. 34 


Eisenbahn-Waggon-Decken, 
naturimprägnirt, in sehr gutem, fehlerfreien Zustande, sind einige 
hundert Stück, 11'/, Meter lang, 7°, Meter breit, ferner 8"/, Meter 
lang, 5 Meter breit, zu sehr billigen Preisen zu verkaufen bei 


TH. NAGEL, 


BUDAPEST, Arany Jänosgasse 10, 
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Josef Grüllemeyer 
k. k. Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- uud Eisengiesserei. 


Fabrik: Ottakring ki Wien, Langegasse 61. 


Krote und grösste Fabrik in Ossterreich-Ungars von Han- und Möbel- 
beschlägen in allen Maeinlien, bezw. Compositionen, Gegenstände werden nach 
Keicknungen ader Madellen in allen Metallen, hl re und Örauguss 
gegossen und apprutirt. Erzeugung von Phosphorbrones und Phesphorkupfer. 


BSpeclalitäten, Fabrikallon aller Eisenbahu-Artibel und Beschläge 
für Waggons sus obigen Metallen, von Eisenbahn - Billstkästen nach 
| Bänouson'schun Systems 





m——— [nl 
Bigentbom, Herausgabe and Verlag des Club 
Gsterg, Krwutahn- Boston. 


For lie Bedactom verantwortlich: 


AUGUST BITTER v. LOHR. 








> Waschinen-u Magoon-Pabriks 
Actien-Gesellschaft 
Simmering bei Wien. 


| Vorm. H. D. Schmid.) [Gegründet 1881. 
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TRIERFTATET. 


SER TISERITN 





















Haupt-Erzeugnisse: 7. 
Dampfmaschinen und Dampikessel |; . 

aller Systeme, “ a 
A) Fabriken und Wasserstations - Einrichtungen, % 
Drehscheiben, Schiebebühnen etc., he 
Eisenabgüsse, ; 2 

Eisenbahn- und Tramway-Wagen % 

aller Gattungen, ie 

a ”_. Dal 

2 Draisinen, 5 

2] Schneepflüge für Eisenbahnen und Strassen, Be 
# . Patrenen und Geschosse. ke 
1 ERREGER As 
ER REES ER 







Die kais. kön. pririlegirts 


Versicherungs - Gesellschaft 


Oesterreiehiseher Phönix in Wien 


mit einem Gewährleistangsfonde von 


Fünf Millionen Gulden österr. Währung 


übernimmt nachstebends Versicherungen: 


») gegen Schäden, welchedurch Erandoder Blitzschlag. sowie durch das Löschen, 
Siederreiasun und Anusräumenan Wohn- und Wirtbschafts-Gebäuden, Fabriken, 
Maaekinen, Einrichtungen von Amsereien und Brennersien, Werkzougen, 
Möbeln, Wäsche, Kierdern, Geräthschaften, Wassenlugern, Vieh-, Acker- 
and Wirthschafte-Geräthen, Feld und Wiesenfrüchten uller Art in Ställen, 
Bebevern umd Tristen verarascht werdun; 5 

b) gern | Schäden, welche durch Dampf- und Gas-Erpiosisnen herbeigefährt 
ws 4 

+) gegen Achiden Is Folge zufälligen Bruches der ug ae in Magasinen, 
Ni-derlseen. Kaffeehinsern, Salon aenı sonstigen Lowalitäten: 

a n Schiden, weichen Transportgäter und Transportmittel auf der 
höhen Seo, zu Lande, auf Eisenlahnen and auf Fllsnen aungesstzt sind; 
Össrersicherungen sowohl per Dawmpfer als per Begelschiff vom und nach 
allen Bichtangen; 

°) zegnn u weiche Bodes-Erzengnises durch Hagelschtag erlehden kännun, 
and undlie) 

f} Capitallen und Pemsionen, zahlbar bei Lebzeiten der Versicherten oder nach 
dem Tode derselben, sowie auch Kinder-Ausstattungen, zahlbar its acht- 
zehnten, swanzigsten oder vierandzwanzigsten Lebensjahre. 


Vorkommende Schäden werden sogleich erhoben und die 
Bezahlung sofort veranlasst. 
Prosperte werden naentgultlich verabfo’gt und jede Auskunft mit grösster Bereit- 
willigkeit ertheilt im 
Central-Bureau: Stadt, Riemerstrasse 2, im 1. Stock, 
sowbe auch bei allem General-, Hanpt- nad Special-Agenten der Gesellschaft 


Der Präsident: Se Erlaucht Hugo Altgraf zu Saim-Heiffsracheid. 
Der Vice-Präsident: Jos. Eitter v. Mallmann 
Die Verwaltusgwrätke: Frans Kiein Freik. v. Wiesenberg, Jobaan Freib. v 
Liebiog, M, 0. Chateaurssard, Carl Gundakee Freik, v. Buttaer, Erunt Froil: 
Y. Herring, Dr, Albrecht Hilier, Christian eim, Marquis d’Auray, 
Der General-Dirveter: Louis Moskawicr, 
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Wegen des Setzer-Strikes sind wir bis aut Weiteres 
genöthigt, unsere Zeitung in verkürztem Umfange er- 
scheinen zu lassen. Die Radaction. 

IX. Clubversammilung: Donnerstag 20. De- 
cember 1888, 7 Uhr Abends. 

Die nächste Versammlanz findet nicht Dienstag, 
sondern Donnerstag den 20. December statt nnd wird 
Herr Dr. Eduard Engel, Beamter des deutschen Reichs- 
tages, über: „Die Reform des Personenverk:ehrs“ sprechen. 





Ueber Uniallversicherung. 


(Vortrag des Herm Georg Görgey de Gürgö et Topporez Inspeetor 
der Ögsterreichischen Nordwestbahn, gehalten in der V, Clab-Versamm- 
lung am 20. November 1888.) 

‘Fortsetzung. ı 

Nehmen Sie ein vulgäres Beispiel. Wir sagen von hun- 
‚terttausend zwanzigjährigen Menschen stirbt je Einer in dieser 


und dieser Zeit. Daraus stellt die Versicherungs-Gesellschaft 
die Prämie fest. Der Versicherer sart nämlich: nach dieser 
Wahrscheinlichkeits-Rechnung musst Du eine solche Leistung 


mir gewähren. dass ich gedeckt bin, für den Fall des eintre- 
tenden versicherten Ereienisser. Nun das ist riehtie; aber 
mit einer apeliktischen Sicherbeit zu erklären, dass diese Prü- 
inien zur Deckung hinreichen, ist Niemand: in der Lage, weil 
wir kommende Ereignisse nieht voraussehen und uns immer nur 
in einem Wahrscheinlichkritsealeül bewegen können. Wir rech- 
nen nach Darchschnitten und die Prämie muss uns nach Durch- 
schnitten decken. Es ist daher begreiflich, dass der Versicherer 
bei #inem 60jährigen Mann eine höhere Prämie verlangt, als 
bei einem 20jührieen Mann, weil eben die Wahrscheinlichkeit 
vorhanden ist, dass jener früher stirbt. Da es jedoch micht 
auszeschlossen ist, dass das Verhältniss in der Praxis sich um- 
wekehrt darstellt, mmss der Versicherer sagen : ich bin nur dann 
in der Lage, das von mir grrebene Versprechen zu halten, 
wenn ich nieht nur einen 60jähriren und einen 20jährigen 
Versicherten, sondern mehr 60jähriee und mehr 20jährige Ver- 
»icherte habe, weil die ungünstiee Chance in einem Fall. dureh 
die günstige im anderen Falle gedeckt werden muss. Daraus 
dedueirt der Versicherer: Je mehr Risken, also je mehr Ein- 
zelgefahren, ımd je räumlicher entfernter diese einzelnen Risken 
Find, je weniger sie von einander abhängen, umssmehr Wahr- 


jenes System 


#chrinliehkeit ist vorhanden, dass die gegenseitigen Chancen 
sich ausgleichen. Es ist natürlich, dass für den Versicherer. 
der alle Einzelzefahren in ein» Gemeingefähr vereint, vor sich 
hat, die Chaneen viel unglinatiger sind. wenn alle diese Ein- 
zelgeefahren einer Berufsart angehören und an einem Orte, 
somit mit ungeßihr gleichen Lehensbelineungen «omieilieren, 
als im entzegengesetzten Falle. 

Nehmen Sie beispielsweise an. ich hätte 1000 Bergar- 
heiter zu versichern, se sind meine Chancen schon schlecht. 
weil diese Versicherten alle nur einer Berußart angehören: 
sie werden umso schlechter, wenn diese Arbeiter alle einem 
einzigem Werke angehören und zwar damm, weil der unglück- 
liche Zufall, dem iliese Leute leichter ausgesetzt sind, dann 
nicht ein Opfer, sondern wahrscheinlich 10, 20 oder 30 Opfer 
auf einmal verlangen würde, Vertheilen Sie diese 1000 Arbei- 
ter anf 10, auf 20 Werke. s0 werden die Chancen des Ver- 
sicherers sünstiger und wischen Sie unter diese 1000 versi- 
cherten Berzarbeiter. 100,000 andere Einzeigetahren aus den 
verschiedensten Berufskreisen. so werden die Chancen des Ver- 
sicherers besser, ja sogar zut, 

Wenn Sie diese Principien auf die zwei früher erwähn- 
ten Systeme übertragen. so werden Sie mir zugeben, dass im 
Territorialsystem die Chancen für den Versicherer günstiger 
liegen, d. I. dort, wo alle versicherungspflichtigen Betriehr, 
also, wenn ich 80 sagen darf, die für den Versicherer zünsti- 
gen und die ungünstigen durcheinander gemischt erscheinen, 


vorausgesetzt natäirlich, dass er über eine genügende Anzahl 
»olcher Einzelgefähren, Risken, Köpfe, verfügt. Eine gün- 


stigere Chaner bedeutet in «diesem Falle eine Erniedrigung 
der Prämie. Denn nachdem der Endzweck der Versichernne. 
die Einhaltung des Versprechens, unter allen Umständen er- 
reicht wenden muss, liegt es auf der Hand, dass der Versiche- 
rer im ungünstigen Falle, um sieh zu decken, zu höheren 
Prämien greifen muss. Es liegt indireet in unserem Interesse 
zu wählen. welches zulässt. dass die Prämien 
thunlichst niedrig bemessen werden können. Daher glaube ich, 
ist es richtiger. dass das Territerialsystem zur Anwendung 
gebracht werde, als die Basirung anf Berufsgenossenschaften. 


Die zweite Differenz zwischen diesen beiden Gesetzen 
ist die verschiedene Art, in welcher dieselben für die Erfül- 


lung ihrer Verpflichtung vorsorgen. Das deutsche Gesetz augt: 
Die in einem Jahre füllig werdenden Renten sind als solche 
nach dem Jahresbedarfe umzulegen. Das Imt natürleh die 
Consequenz, dass, da zu den Renten des Gegenstandsjahres 
in dem späteren Jahre stets noch die Renten der Vergangen- 
heit dazukommmnen. diese Leistung eine so lange steigend bleiben 


Ru 


muss, Is der sogenannte Besserungsmonent eintritt, das 
ist jener Moment. wo ungelähr sn viel Rentner sterben als nen 
zuwachsen. Das Uapitalsdeckungs-Verfahren sagt: Der der 
liquid erklärten Rente entsprechende, mathematisch bereeimete 
Capiralewerth — weil #* ja begreiflich ist. dass die zugespro- 
chene Rente von 2. B. 300 9. nicht denselben Wert hat, ob 
wir einer 20 oder einer SOjährigen Person gegenüber stehen 
und welchen Zinstass wir in diesem der jenen Lawdle hahen, 

ist. sofort in Ausgabr zu stellen. 

Es ist also klar, dass in den ersten ‚Jahren der Gelsah- 
rang im Renten-Umlagsverfihren die Belastung eine viel klei 
mere sein wird, als beim Capital-Derkungsverfähren und (lass 
diese Belastung aus dem Umlagsverfahren von Jahr zu ‚Tahr 
steigen mınes, weil eben immer zu den hestandenen. nene Ren- 
ten zuwachsen, 

Um Ziffern iefür zu geben, erwähne ieh. dass von Seite 
des Herrn Ministerialrathes Koan der ersten Regierungsvorlame. 
die über die Untallversicherunge im Abyrordnetenhause einge» 
bracht wurde, auch zidermiässige Berechnungen 
den, in wrlchen anelewiesen dass hei Zuerunde- 
lewung einer Arbeiterzahl von 600,000 und eines Aurchschmitt- 
lichen Lohnes von 300 11, «lie erstjährige Rente. die zu zahlen 


erschien . 


ist, 60,000 fl, herruwen wind. Diese Ziffer wird alljährlich 
steigen. im 17. ‚Jahre bereirs 2.0n54.000 9, ausmachen nd 


im 70, ‚Fahre den Betrag von 
Ich habe 17. 


3.366.000. erreichen. 

Jahr lem Krunde erwähnt. 
weil dies jener Moment ist, wo die aus (len Benten-Umlaws- 
verfalren zu leistenie Zahlung, zilferinässie die aus dem U- 
pital-Deckungsverfahren gleich Anfangs resultirende, dann sich 
aber wleich bleibende, erreichen wird, Es werden also nach 
‚lem Capital-Devkungsverfahren sehon im ersten ‚Fahre 2.070100 
N, eriegt werden müssen, mach dem Renten-Umlagsverführen 
nur 90,000 Al. 

Aber auch das Renten-Umlagsverfalren wird im 17. Jahre 
2.034.000 #1. kosten, also viel wie das Capital- 
Decekungsvertaliren. wird dann vom 17. ‚Jahr aufwärts prrmm- 
nent steigen. bei unserem Beispiel auf 3,356,.000 #,, wird 
also dann um 1.322.000 A. höher sein ale im 17. Jahre und 
diese Höhe beibehalten. weil nach dem Eintritt des Beharrungs- 
wmermentes diese Ziffern nicht zurückgehen, under aur wleich- 
bleiben, Die Gebahrung mir dem Renten-Umlagsverfahren kann 
demmach nicht als ökonomisch bezeichnet werden. dem der 
Ersparung der ersten 16 ‚Jahre serht eine «anermde Mehrbe- 
lastung gerenüher, 

Wenn wir uns weiter frawen, ob es grreeht und billig 
ist, dass Auslagen, die aus einem Geschäftsjalre entstelien. — 
und etwas Anderes ist das nicht anf die künftigen Ge- 
schäftsjahre übertragen werden, «u werden wir «diese Frage 
gewiss einstimmir vernelnen. Ich werde mir zum Nachweise 


dieses aus 


schen su 


der Unbilligkeir dieses Verfahrens erlanben. ein Beispiel zu | 


«itiren. 

Nelmmen Sie an, es wlirden dureh schlechten Geschäftz- 
betrieb, schlechte Comjunetaren oder aus sonst welchem Grund» 
die einzelnen versicherten Betriebe gezwungen werden, sich 
thnnlichst einzuschränken und ihre Arheiterzahl auf das zu- 
lüssiee Minimmm zu rednejeren. Wenn das Capital-Deekungs- 
verfahren zur Anwendenge kommt. wird logischerweise mit 
dem Geringerwerden der Arbeiterzahl auch die aus dem Titel 
Unfall zu Jeistende Deckung kleiner werden. Nieht »o im 
Benten-Umlagsverfahren, Denn ob das Geschäft nun schlechter 
geht, ob weniger Arbeiter beschäftigt sind oder nicht, 
Kente muss steigen, weil zu dem allerdines für dieses Ge- 
sehiftsjahr redueirten Renten-Umlagsbetrage. div Bente der 
vorigen Jahre dazukommt, daher eine Verringerung der Pri- 
mie absolut wicht eintreten kann. Eine weitere Folge des 
Renten-Umlagsverfahrens ist es. dass wegen der Flactuationen 


ı lieh «lie Prämien ausmachen werden, 





heigeleirt wur- | 





Jenigen Kreise, (lie gezwungen sind, 


eine Stabilität in dem, was veruussicht- 
ar nicht zu finden ist. 

Ich erwähne nur nebenbei, dass anch das für das Capital» 
Deckungsverfahren spricht, dass man im Beginne der Versicherung 
dem Unternehmer eine grössere empfindlichere Last antlegen will, 
weil man sagt: Jr empfindlicher den Unternehmer (die Last der 


unter den Arbeitern 


Unfallversicherung besonders im Anfangr trifft, desto mehr 
wind er für Unfallverbütume Vorwrge treiien. damit er in 
eine zlinstierte Gefahrselasse einrangirt. und die Prämie se 


mach verringert werde, Aus all liesen Gründen ist im äster- 
reichiselen Gesetze bedinenmeslos. selbst Jür jenen Fall. wo 
las Gesetz die Vereinirung slricher Betriehe zulässt. das 


Capital-Deekungsverfahren ohne Ausnahme angeordart. 

In den beiden erwähnten Meoitenten. meine Herren. liest 
nun die- Hanpteitferenz zwischen +leın österreichischen und dem 
dentschen (reserz und hoffe ich, dass es mir gelungen ist, 
Ihnen slieselhe Klar vor Augen zu Tahren, 

Naelslem ieh nnn begreillicherweise nicht die 
halben kann. init der Aufzählung von Persgruphen 
Virsetzes selbat zu langweilen, so werde ich mir nun noch er- 
lanben. eine Destimmim aus unsern Unfall-Versicherungs- 
worsetze heranszugreifen. welehe vielleieht für Sie demnech von 
einigem Interesse ist, Ich erwähne gleich im Vorbinein, dass 
vs zur Durchführung (ler gesetzlichen Bestimmungen in unseren 
Kreisen nieht unbelingt norhwendiz ist. dass Sie Kenntnis 
davon haben, wie «lie Tarife in Bezug anf die Unfall-Versich- 
vr aufeestellt werden, weil alle dazu Ienöthigeten Date 
Ihnen von der Regierung im Verordnungswege zur Verfügung 
erstellt werden, Ich bin jedoeh der Meinung, dass es für dı- 
mit diesen wesetzlichm 
denn doeh nicht wanz lıne \nter- 
tesse und (das Arbeiten für sie leichter wird. wenn Sie dr 
Art ıler Bildung derirtieer Tarite van allgeineinen Greich- 
punete aus zu verfolgen in der Lage sind. 

Meine Herren! Es ist bekannt, dass mach dem 
alle versicherungspflichtigeen Betriebe in Gefahrselassen 
theilt werden und letztere wieder je mehrere zilfermässige 
telbar anfeinander fulgende Procentsätze zu enthalten 
Es ist, geehrte Herren. auch weiters bekannt, 
späteren Paragraph die Vorschrift gegeben ist. 
stellung des Tarifes auf Grund jenes Beitmessatzes zu erfolgen 
hat. welcher für je ein Gefahrsprovent, med einen Lohmgzulden 
entfüllt, Ich Iitte hier festzuhalten, dass das Untall-Versiche- 
rungswesetz von dem Prineipe der Versicherung von Lohnsummen, 
und nieht von jenen von Personen ausgeht. (Schluss folgt.) 


Alısicht 
des 





Bestimmmmgen zu arbeiten, 
ist 


lirselge 

eingr- 
unmil- 
halben. 


dass in elmean 


das die Anı- 


UTRONIK. 


Eisenbahn-Ball. Das Comit# des Eisenbaln-Balles hat sich 
vonstitnirt und beschlossen, Aus Ballfest Donnerstag, den 14. Februar 
k. J. in den Soflensilen abzuhalten, Das Reinerträgniss dieses Balles, 
sowie des eben erschienenen „Eisenbahn-Kalender für Oesterreieh- 
Ungarn Hiessr dem Eisenbahn Unterstützungs-Funds zu. 


Die Eröffnung der Loenlbahn Reiehenberg-Gablonz. Nach 
einem jährigen Kriege, den die Bewohnerschaft der Stadt Gablonz 
und Umgebung io Nordböhmen um eine Eisenbahn geführt, wurde der 
Friedensschlus dieses Krieges am 25. November d. J. in der feierli- 
chen Eröffnung der Liocalbahn Reichenberg-Gablonz wefeiert. 

Ist schon die Eröffuung einer jeden nenen Bahn ein freudige: 
Kreigniss, a0 war dies bei der, von welcher wir bier sprechen, ganz 
besonders «ler Fall; der Sonnenschein, den die Ertüllang einer larg 
gehegten Hoffnung verbreitet, drang nicht nur in die grossen Frab- 
lissements, in die grossen Häuser, nein er drang auch in die kleinsten 
Häuser und Hütren, den dort leht und geht alles von und in der 
Industrie; die Industrie und das Gewerbe herrschen da unumschränkt 
und ihnen ist die Eienbahn ein lieber, ein starker Bundesgenwe. 
der zu neuen Siegen zu nenen Eroberungen helfen soll. 

Die Betriebsführung, der durch die Firma Lindheim & vonp 
von der Bauunternehmung Steru & Hafferl mustengiltig hergestellten 
Loealbalın Reichenberg-Gablonz wurde nach zur allseitigen Befrie 





lien. sn... sei 


ar. 





4NT 


Aigung abgeschlossenen Verhandiungen von der Verwaltung der Süd-Nord- 
dentachen Verbindungsbahn übernommen; dieser Befriedietng wurde in 
den während der der Eröffunngsfahrt und hei der Festtafel hagreldieht 
niedergegängenen Reden und Taasten vielfach Ausdruck wereben. 

Um 10 Uhr Vormittags führte die bekränzte Locomotive 
„Gablouz“ die Festgiate ans Gablonz und aus den Tonristenstarionen 
in 7 Waggons in den Balınlof Reichenberz ein, hier schlossen sich 
die Reichenberger Festrheilnehmer an und die Feier begann in der 
Bahnhofsrestauration mit einem sogenannten „kleinen Imbiss“. 

Um 13 Uhr verliess der Eröffnangszug die Station Reichenberg, 
nachdem vorber Herr Emil Millier ans Gablonz, der Obmann des 
Eisenbahn-Comitds, vom Trittbrett eines Waggons Air Festtheilnehmer 
in einer warmen Ansprache herzlich begrüsst hatte, 

In allen Ürtschaften. welche der Zug zu passieren hatte, in 
Köechlitz. in Maffersdorf, Mitteldorf, Proschwitz, Brand] nm Gablonz 
waren «die Häuser nnd Fahriken mit Fahnen und Keisir geschmilckt, 
aut allen Stationen herschte helle Freunde, Turn-, Gesang-, Veteranen 
and Fenerwehr-Vereine waren wit Musik erschienen und der Volks- 
jnbel wollte kein Emle nehmen: den Höhepunkt erreichte derselbe 
als die Fertgäste, geführt von dem Schitzen-Corps. von der Endstation 
tablonz, durch die reichheilaggte Stade zum Schützenhause zogen, 
in dessen Räumen die Festtafol stattfand, an der etwa 250 Personen 
theilnabmen. darnnter die Herren Vertreter der Gemeinden. der Gross- 
Industrie, der Säd-Norddeutschen Verbindungsbaln, die Herren Conces- 
sjonäre und Unternehmer u. ®. w.u.8 w, wer kennt die Namen die 
alle da zusammen kamen 

Den Reigen «der Toaste eröffnete Herr v, Lindheim mit dem 
anf Se. Majestät den Kaiser, den zweiten sprach Herr Bürgermeister 
Posselt anf Se. Exellenz den Herrn Handelaminister amd Herrn Seetions 
Chef v. Wittek, die General-Inspeetion die Unternehmung, die Behörde 
um ant alle die sich um den Bau verdient gemacht haben und nun 
folgte eine Flurh von Tonsten, die anch nur im Extraet wieder zu 


geben, eine Beilage nochwendig machen würde mm das kann man ! 


von der Redaction nicht verlangen, 


LITERATUR. 

Niederösterr. Amts-Kalender 1889, Der vielseitige alle Bernfa 
elassen und Stände berilaksichtigende Inhalt dieses vorzüglich redi- 
girten Jahrbnches und die Verlässlichkeit aller bis unmittelbar vor 
dem Drucke berichtigten Notizen haben demselben seit Jahren in 


; diesem Olub abzubaltenden wissenschaftlichen Vorträge Gastkarten 


\ berührt anknüpfend daran dir Frage der 


übersandt, welche im Ulubseeretariate behoben werden können. 

Die Direetion des Carl-Theaters hat die Verfügung getrof- 
fen, dass vom 16. Desember | .J. an, auch an der Tagescasae 
im Mariahilferhof an die Clubmitglieder ermässigte Karten 
ausgefolgt werden 

Infolge des undanernden Strikes wird die nächste Nummer 
des Ulnborgans nur im Umfange von '’; Bogen. ohne 
Gesetzeabeilugre, erscheinen. 

Die Sylvesterfrier des Club wird am Freitag. den 28, 
December in den Olublocnlitäten abzehnlten: der nächste Vortrag 
findet nicht Dienstag den 18. d. M., sondern ausnahmsweise 
Donnerstag, den 23. December 1. ),7 Uhr abends statt, und 
zwar wirt Dr. Eduard Engel, Beamter des Dentschen Reichstages 
in Berlin und Verfasser des kürzlich erschienenen Werkes „Eisenbahn- 
reforın* über dieses Themas sprechen. 

Hieranf hält der Herr Verwaitungsrati Mayer den an 
kündigten Vortrag über: Tramway's in ükonomischer und politischer 
Hinsicht.* 

Zum Schlusse des mit Beifall anigenommenen Vortrages meldet 
sich Herr Engel Ober-Ingenienr der Oe. N. W. B. zum Worte und 
Linienwälle. Diese allein 
seien die Ursache nnd der zutiefstliegende Grand des mangelhaften 
Verkehres, der Ueberfällung der Tramway-Waggons, Solauge man 
trotz der 90 Radien, die vom Urntrum der Stadt hinaus führen, um 
durch 14 Thore die Hunderttausende von Fahrenden dnrchzwängen 
mirss, solange sei an die gitnstige uwl erfolgreiche Erledigung dieser 
Frage nieht zu denken. Zuerst müsste die Linienwelitrage ibrer 
Lösung zugeführt werden. dann erat könne man mit Erfoler die Frage 
der Veberfüllung ans der Welt schaffen. 

Nachdem hierauf der Präsident den Vortragenden den Dank 
ausgesprochen, schliesst er die Sitzung. 


Versniügungs-Abend. Der an #. Deeember ]. J. stattgehabte 
zweite Verguiigung#-Abend hatte ein vorwiegend heiteres Programm 
und herrschte auf demselben eine Stimmung, als ob wir mitten im 
Fasching und nicht im Advent stünden. 

Den Damen, wie srebührlich. Vortritt lassend, müssen wir vor 
Allem berichten, dass die Liedervorträre der Fran Anna Branneis 
geradezu stürsoischen Beifall fanden. Die Künstlerin musste nicht nur 
Lied auf Lied zugeben, sonderu auch im Verlaufe des Abends ein 


; zweites Mal erscheinen, nenerlich von Beitallssalven begritssr, Dasselbe 


weitesten Kreisen eine ehrenvolle Aufnahme gesichert. Auch der so- | 


eben ansgegebene XXIV. Jahrgang giebt Zengniss von der besomleren 
Sorgfalt und Gewissenhaftigkeit der Reduetion. Die Ansstattung ist 
eine gefällige, der Preis von 2 fl mit Rücksicht anf das iu 55 Bogen 
gebotene ein sehr billiger und so kann es nicht fehlen, dass dieses 
vortreffliche Hilfs- und Nachschlagehnch in jedem Hanse als ein will- 
kommener Rathgeber begrüsst werden wird. 

Mit diesem Kalender sind zugleich die bekannten Gesehäfts- 
Vormerk-Blütter für das Jahr 1880 erschienen. welche neben den 
vollständigen Kalendarium anch eine Reihe vun nützlichen Tabellen 
ete. enthält. Der Ladenpreis dieser Vormerkblätter beträgt 30 kr. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

YIL Clubrersammlung am 4. Deeember 1888. Präsident 
Regierungsrath Baspi eröffnet die Sitzung mit folgenden Mittheilungen : 

Neun eingetreten sind als wirkliche Mitglieiler: Frauz v. Becker, 
Beanter der k. k. (eneral-Direetion der üästerr. Staatsbahnen und 
Arnold Katscher, Ingenieur- Adjunet der Lemberg-Üzermowitz- 
‚Jassy Eisenbahn, 

Der nächste Vortrag findet Dienstag den 11. Decem- 
ber statt, und zwar wird Herr Arthur Mayer. Verwaltnngsrath 
der Nenen Wiener Tramway-Gesellschatt, über Tramway's {Pferde- 
and sonstige Strassenbahnen} in ökonomischer und poli- 
tischer Hinsicht“ sprechen. 

In Folge des in Wien ausgebrochenen Setzer-Strikes dürfte 
vielleicht die Nothwendigkeit eintreten, dass unser Öluborgan in ver- 
kürzten Umfange wird erscheinen müssen und wird die Redaction 
bemüht sein eine Unterbrechung in dem Erscheinen desselben thunlichst 
zu verhindern. 

Hierauf hielt Herr Heinrich Drewes den angeklindigten Vor- 
trag über: „Norlkap und Mitternachtssonne“, welcher von der Ver- 
sammlung ob der interessanten nnd anziehenden Ausführangen mit 
tebhınftem Beifalle aufgenommen wurde. Nachdem der Präsident den 
Herr Vortragenden den Dank ausgesprochen, schliesst er die Sitzung. 


YIIE. Ciubversammlung am 1l. Deember 1888. Der Prä- 
sident. Regierungsratbı Raapi eröffnet die Versammlung mit 
folgenden Mittheilungen: Der Vorstand des „Club der Beamten 
der Wiener Bauk- und Üredit-Institute* bat für die in 


' nieht enden wollend. Herr Finla Mitglied 





gilt von dem Marschall des Club-Humor’s Herm Kowy, welcher sich 
diessinal mit seinen Bilden von der „Inbilänms- Wewerbe- 
Ausstellung* und dem „Sarab Bernhardt-Enthusiasten* 
selber übertraf; da reihte sch Witz an Wirz, „Schlager* auf „Schlager* 
und natfrlich „Lachen auf Lachen“, „Beifall auf Beifall — schier 
des Hofbnrgtheaters, 
briltirte mit einigen Gedichten im Disleete und sprach wirkungsvoll 
die „Macht des Clavierspieles“ frei nach Schiller. während Herr 
Lonis Mayer diesen Vortrag (anf dem von Herrm Hofmann biefür 
ınit einem eigenen Mechanfismns rerschenen Flügel} derart famos und 
anschaulich illustrirte, als ob einige „Nibelung’sche Götterdämmernngen 
mit Rbeingold* itber den „Schwarzweissfingerklimperknsten“ binüber- 
wehen würden, : 

Die Hämmerchen wurden in ihrer Rule gestört und Hlogen 
narlı allen Saiten, der Resonanzboden fiel durch, die Saiten riessen, 
kurz es krachte in allen Fugen bis endlich nur der Kasten, die 
Tasten nnd gerissene Saiten als Zeugen entschwand’'ner Prarht 
überblieben — man wäre unwillkührlich an „Uhland's Sänger’s Fluch“ 
gemahnt worden. wenn nicht ein ganz gewöhnlich „triviales Teim- 
pfännchen* dieser Poesie ein Ende gemacht und den von den Gefühlen 
des Spielers wildzerkläfteten Flügel wieder zu einem ganz normalen 
Coneertelavier repariert hätte. — Zum Schlusse des Abends brachte 
Herr Hofmann eine gelungene Persiflage des Virtuosenthumes, 
indem er ein halsbrecherisches Violinaolo geradezn ergötzlich vor 
trug, von Herrn Lonis Mayer wacker auf dem Claviere seeundirt, 
Herr Mayer trug überdiess Variationen über ein gegebenes Thema 
vor, Kurz der ganze Abend war gelungen und verspricht der Erfolg 
dafür, dass nos das unermüdliche Geselligkeits-Comit‘, wie immer, 
#9 auch beuer, einen brillanten Sylvester-Abend bieten wird. —g. 


An die P. T. Clubmitglieder! 


Die S8ylvester-Feler des Club findet an 28. d. M. in den 
Clublocalitäten statt. Beginn 8 Uhr Abends, Karten für Olub- 
mitglieder im Vorverkauf bis 28. Mittags ü 30 kr; am Abend 
selbst 40 kr., für Gäste ü 50 kr., bezw, I fl. werden in der Glub- 
kanzlei und bei den Herren: Schweinsteiger (Nordbahn), Kowy 
(Sadbahn), Ed. Neblinger (Asterr.-ungar. Staatsbahn), Edelmann 
(Westbahnhof), Weill und Regensdorfer (Norlwestbahn). Rickel 
(Franz Josef-Bahnhof) ausgefolgt, 


FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 


für Signalisirangs- und Belenchtungs -Gegenstände 


fer 
Eisenbahnen, Strassenbahnen ud Tramways. 
III. Bez, Lorbeergasse 13. 


WIEN, 


ımı3% 


30853 


„DER CONDUCTEUR.“ 


Offieielles Coursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen 


erscheint 1imal im Jahre. — Aendorangen, welche zwisehen den Krichrirungs- 


Terminen der Hefte eintreten, erscheinen ala Nachlrägn und werden den PT. Ierzen # 


Abonwenten gratis und frasen nachgolefert. — Irer illustrirte Führer um dan 


Haknen ist im Jahrgang 1888 noch wreantlich bereichert worden — Vransmera- B 


tiens-Gebihr für «las ganze Jahr 6 @, d, W, (mit franen Pontverseinlungr. 
Einzein« Hefte 30 kr, mit /ranco Pontverarndnung BO kr. — Kleine 
Ausgabe niit inländischen Fahrpiänen Preis 30 kr, 


Prännmerationen, 
welche au jedem beliebigen Taze beginnen kinnen, jelseh ner gantjährig ange- 
aommen werdun, orbitio por Post-Anweianung, 


wer a Nachmalhme-Sendungen den Ieseg wesentlich vertlusern. 


, Die Verlagslandlune R. r. WALDHEIM 
in Wien, II., Taborstrasse 52. 2, Sohulerstrasse 13. 


a 


Eipedition ı 


‚Drueksorten 
für dem 


Eisenkbahnbedarf 


liefern prompt und killkist 


R. Spies & Co. 


Buchdruckerei und artistische Anstalt 


“= WIEN. = 
__V. Bezirk, Stranssengasee 16 (im eigenen Hanse). 





Jose! Grüllemeyer 
k. k. Hof- und gi Yandesbefugte 


Metall- und Broncewaaren-Fabrik, 
Metall- nnd Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring hi Wien, Langegasse 61. 


Erate end grönste Fabrik in Oenterreinh- Ungarn ron Hau- nd Möbal- 
berchlägen in wien Metallen, besw. Caispositionsm. Gegenstände wrnlen nach 
Zeichnungen oder Modelten in n!len Metallen. Weich-Kisenguss und Grangoss 
gegossen und appretirt, Ersengung von Phospherhronre und P’hospberkupfer. 


Bpeoiatitäten. Fabrikatim aller Eiseubahn-Artike) und Duschläge 
für Wageone uns obigen AMeislien, von Fisenbahn - Billeikästen nach 
Kdmonsen schen Systeme 


14970 


Vreimmedallbe: 
kien 18:3, Wien Ind 
Fortschritismel, Vorl eneiswdailis 


Fahriksmarke: Wasserleitungen, Gas- u. Fabsiksmsarke: 
‚Hasena, Ka,  Heizungs-Anlagen. ‚Hana, Kin, 


Nabrik: Gassenadorf, Badgasıe 5 and 7, ) Cenirnl-Burran : 1, Schwarsenbarestrasse 6, 


Kasse un trockene Gaumemer, Drackregulatoren, System Sugp, tür Privat- und 
Strassenflanmen und Hausleitumgen. Experimentir- uud Präfunes-Apparnie, 
schaiteniose Lateroon mit combinirten HMachflanmenbrenner, System Sugg, 
Messue-Irehwnaron und Gnsbrenmer jeder Art, Waskuch-, Loche wmd 
Hereapparate, Patent-Baleifen mit Gashsisusg, Dan von Stefnkahlen- und 
Velzuswerken, Kinrichtungen ron Wagzin, Dampfchiffen «te, miltelst Onl- 
gastolsuchtung, System Pintsch, esınpl. Füllstat unen . hencht-Bnjen 
für Sonwogmarkirungen, Unslellmagen jeder Art für of cho nnd Privat- 
gebände, Hart von «tält. Wassernorken, Wnmeranlagen ieplicher Art für 
Gemeinden, Fabriken, Ealennstalten, Wohnbäuser else, vimmtliche Armaturen 
und Apparsle hieru, insienomlere: Schieber, Haähne, Anbohtsarnitnren, Bade- 
md Tollette-kiurtr biungen, Closets sch ımsenm Patent. Intermittane- 
Spiliapparate für "Ernwets om Pirsvir, Infihelsuugs, Waserhelsunge, 
Dampfheizungs-, Ventilatioam-, Trockhuunmtanlasen, comdinirie Meizungen, 
Dampfwasek- und Kochkächen. Patent „Ed xpreanu.Zinimer-Hleizufen etc. 


Vreisnmlalle: 


Actien- Gesellschaft 











Kisentkam, Herwinershn am Verka des lub 


itrr. Kisenbahn: keannten. 


IRS 


Fer eier Kerkerion veramt wert lich 
AUGUST RITTER x 


109% 


Für Loealbahnen, 
Industrie- und_Dampfstrassenbahnen. 


— ‚Dampfläutewerk E- für Locomotiven, Typen 3, &$ 
und 5, wit Stahleuss- oder Gussstahlglocke. Neueste, ver- 
Baar Aysführungsart. 2500 Stück in 6 Jahren! Von allen 
Staats- amd Privatbalnen Deutschlands angewendet Von allen 
Behörden empfohlen. in der Deutschen allgemeinen Aus- 
stellung für Unfallverhätung in Berlin 1889, unter Nr. 87, 
Gruppe XIX, ofticiell ausgestellt. Probeläntewerke franeo und 
verzallt. Auskünfte bereit. 


Robert Latowski in ) Breslau. 





Pleestion der Attest. 
Wiukawılser Deıgbau- amd 
tsenlitten (ewerkschalt. 
xo, 1m t A Wittkomitz (Mähren), 28, Aprii 1888 
Ihrem Wamsebe wit Gechrtem vom 25 er. zum +ntsprechend, besta'igen 
wir dbnen, dass wir weiß lem Jahre IHRES Ninf normalspurige Laesmatiron mit 
Ihrem Daunpf Läntewerk ansgerüstet buben amd wit dem-rlben vollständig zu» 
frinden sind, indern die Apparsie immer anstandsios fanrtionirten wud aelbst 
bener bei lem Ausserst strengen Winter nie veragien 
Die Schalinelle der Glocken ist sehr grow, mnilurch die Slcher- 
heit des Itetrlebes bedeulend erhöht wird, angen die Kignsie mil der 
Nanıpfpfeife, Hockachtend 


Witikowitzer Eisenwerks-Direetioe. 


Untererhrifl 


(Type 3 mit Stablausselscke.) 


108 °%& 


wg Fir Eisenbalınen. eg 





Palzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke. 


Erste österreichische 


JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I. Besirk, Maria-Theresienstrasse Nr. 32. 


& 
PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. Jandı=; 


Teppich- und Möbelstof-Fahrikanten 


Hauptniederlage: WIEN, L., Stock-im-Eisen 6. 


Lieferanten 
für sämmtliche österr, Eisenbahnen, Dampfschifie und 
Waggonfabriken für Velour, Damaste, Teppiche, Vorhänge, 
Corosmatten, Tapeten etc, f. Wassrons, Wartesäle, Burcaux ete. 
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wir, 


Filialen: 
Budapest, Prag, Gras, Lemberg, Linz, 
Genua, Neapel, Bukarest, 

Fabriken: 


Ebergassing, Mitterndorf, 
Italien), Bradford (England, 
(Ungam) 


Rom, Mailanil, 


Hlinsko (Böhmen). 
Aranyas-Marotlı 


Wien, 
Lissone 


Empfehlen ihr grosser Lager in allen Sorten Teppichen, 
Möhelstoflen, Vorhänzgeen, Portieren. Tisehdecken, Bettderken, 
Cocosmatten. Papier-Tapeten etc. ete. von den einfachsten 
bis zu len elegantesten. 

Fabriks-Preise. 


NB. Bei 


gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen. 





Irruck von It, SPIES & lo 


Wirn. V. Bezirk, Strateeengnsse Nr Te 


IHR, 





Oesterreichische 


Bisenbahn-Zeitung,. 


Abonnements und Inserate 


werden augenammnn im der 
wien, L, 


Redzstion: 
WIEN, L, Eschmbashgame 11. 


Esstecbachgusae 11. 








Selträg« warden nah Turslsbamagbonerirn 
Manussripia warden nich smrörkgemtelit. 


ORGAN 


Administration des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint jeden Sonntag. 


Abonnement Incl. Postversendung 
in Össterreich- Ungarn: 
Oanzjänrig ©. & — Halhjährig C. Um, 
Für das deutsche Reich: 
Ganzjährig Mark 12. Hartjährig Mark 


Im übrigen Auslunde: 
Gsnzjährig Frea. 8% Halbjährig Frca 6 


Einzeins Nummern 15 kr, 


Öse Ikeciamatiouen purbufrei. 














Wien, den 23, December 1888. 





X13 ahrgang. 








Wegen des Setzer-Strikes sind wir bis aut Weiteres 
genöthigt, unsere Zeitung in verkürztem Umfangs er- 
scheinen zu lassen. Die Redaction. 


X. Clubversammlung am 8. Jänner 1889, 7 Uhr 
Abends. Vortrag des Hermn Emil Ritter v. Guttenberg, 
k. k. Oberst, Chef des Eisenbahnbureau im Reichs-Kriegs- 
ministerium: „Ueber den militärischen Werth der Eisen- 
hahnen.“ 








Ueber Unfallversicherung. 


(Vortrag des Herm Georg Gürgey de Görgö et Topporez Inspector 
der Oesterreichischen Nordwestbahn, gehalten in der V. Club-Versanm- 
lung am 20. November 1888.) 

Schluss.) 


Die vorerwihnte Tarifsbildung nun, werde ich mir er- 
lanben, etwas näher zu erörtern. 

Die Einrangirung in Gefahrsclassen geschieht dadurch, 
dass das Durchschnittsmaass fir den gefährlichsten Betrieb 
gleich 100 basirt und dementsprechend als Durchschnittsmaass 
aller anderen Betriebe, bemessen wird. 

Zu diesen gefundenen Verhältnisszahlen, werden nun je 
ziffermässig unmittelbar aufeinander folgemle Proventsätze auf- 
gestellt; die Einrangirung in diese Categorie liegt in dem Er- 
messen der Vorstandes jeder Versicherungs-Gesellschaft. Der 
Grund für die Bildung dieser Procentsätze liegt in den besse- 
ren oder schlechteren Einrichtungen zum Zwecke der Unfall- 
verhütung in den einzelnen Betrieben, wenn auch diese Sec- 
tionen meritorisch, wenn ich so sagen darf, derselben Gefahrs- 
categorie angehören. 

Wje werden wir aber auf unsere Tarife kommen? Ich 
habe schon bei einer früheren Gelegenheit bemerkt, dass der 
Gegenwerth für die Leistung einer Versicherungs-Gesellschaft 
in der Prümie gefunden wird. Der Staat mmss also sagen, ich 
habe 50 und so viel Löhne aller versicherungspflichtigen Be- 
triebe zu decken. Ich brauche um diese Deckang zu besitzen, 
eine Gesammtprämie von so und so viel. 

Diese letztere Ziffer steht. heute schon fest, sie ist im 
Amtsblatte vom 1. d. M. publiciert, und beträgt für uns in 
Oesterreich 14%. Es wurde nilmlich auf Grund der neuen 
‚leutschen Volks-Sterblichkeitstafeln unter Zugrandelegung einer 
Zinsfusses von 31/, 8 diejenige Prämie ansgerechnet, welche zur 
Derkung der Untallsgefaht unbedingt nothwendig ist. Diese 





Priümie hat sich herausgestellt mit 1093, Zu dieser Prämie 
werden 10% für die Verwaltungskosten und 108 für Reserve- 
fondsbildung zugeschlagen denn jene Nettoprilmie muss ja, wenn 
das mathemathische Caleül zutriftt, durch die Unfälle selbst 
anfgezehrt werden und es muss sonach durch einen Zuschlag 
zu dieser Nettoprämie für Verwaltungsauslagen and Bildung 
der Reserven vorgesorgt werden. Durch diese Zuschläge ent- 
stand eine Bruttoprämie von 1'31165% welche auf L’4 x des 
Lohnes anfzewendet wurde, 

Nehmen wir nun an, die gesammten Löhne betragen eine 
Million — die Ziffer für mein Beispiel ist ja gleichgültig — so 
sagt der Staat: um diese Million Löhne in allen Betrieben gegen 
die Unfallsgefahr zu decken, brauche ich 14.000 4, ie bekomme 
ich diese? Es wäre ungerecht, zu sagen: vertheile diese 14.0004. 
auf die Million Löhne, weil es, wie gesagt, gar keine Berech- 
tigung hat, zu verlangen, dass der gefährdetere Betrieb eben- 
soviel leisten solle und nicht mehr wie derjenige, bei dem es 
viel weniger wahrscheinlich ist, dass er Anforderungen an die 
Versicherungsgesellschaft stellen wird. Was macht man nun? 
Wir haben friiher gehört, dass im Verordnungswege bestimmt 
werden wird, die einzelnen Betriebe gehören in diese und diese 
Gefahrselasse und haben diese und diese Procentuntertheilung. 
Es muss nun noch ansgerechnet werden, wie viel Löhne aus 
dieser Million gehören in diese, diese und diese Gefalhrs- 


categorien? 


Wenn man das berechnet hat, so ist begreiflicherweise 
nicht mehr sehr schwer, aus der Nebeneinanderstellung der den 
einzelnen Gefahrskategorien zufallenden Lohubeträge und den 
gefundenen Gefahrseinheiten herauszurechnen, welches Getahrs- 
proeent auf den einzelnen Lohngulden entfallen muss, damit 
die als nothwendie bekannte Deckung gefunden wird, Denn das 
Gefahrsprocent ist natürlich für alle Betriebe gleich, und zwar 
darum, weil aus einer Multiplieatiom zwischen diesem Gefahrs- 
procent und der Gefahrsclassification des Betriebes die Prämie 
für den gesuchten Betrieb gefnnden wird und die grüssere 
oder geringere Gefahr desselben durch die höhere oder niedere 
Gefahrselassification selbst, somit auch durch das höhere Pro- 
duet sich ansdrückt. Bleiben wir bei den Eisenbahnen, Wir 
nehmen beispieleweise an, es würde die Durchschnittsegefahr 
des Eisenbahnbetriebes mit 25 bezeichnet werden und es 
würde als Gefährsprocent der Satz von 007 gefunden wer- 
den, so ist ea ja sehr einfach, dass durch die Multipli- 
eation von 007% mit 25 wie einen Beitragssatz ro Lohn- 
gulden dieses Eisenbahnbetriebes von 175 8 bekommen: es 
würde also jeder Lohngnlden jenes Eisenbahnbetriebes, der mit 
25 bezeichnet ist, mit einer Prämie von 13/, kr. belegt sein. 
Diese slimmtlichen Prämien müssen zusammen die fl, 14.000 
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geben, die wir, um bei diesem Beispiele zu bleiben, brauchen, 
um die Million versicherter Löhne, womöglich die Verwaltungs- 
kosten und Reserveanlagen zu decken. Es wird nun im Ver- 
ordnungswege die Gefahrsclassifieation der einzelnen Betriebe 
und das Gefahrsprocent festgestellt werden, Es ist dann für 
jeden einzelnen Betrieb einfach die Möglichkeit gegeben, sich 
selbst zu berechnen, was das kostet. 

Wie bei allen Betrieben so werden selbsiredend auch 
bei den Eisenbalmen verschiedene Procentsätze in der Gefahrs- 
classification sich ergeben, denn anch bei den Bahnen sind ja, 
je nach Umständen, höhere oder tiefere Einrangirungen in der- 
selben Gefahrsclasse berechtigt. 

Ich möchte mir nur erlanben, noch auf eine Bestimmung 
des Gesetzes zurückzukommen; ich werde damit sehr bald 
fertig sein. Es handelt sich nämlich nm «die anch heute noch 
nicht gelöste Frage, welche Eisenbahnbediensteten dann ver- 
sicherangspflichtig sind. Es ist den Herren bekannt, dass 
Jas Gesetz die Exemption macht, dass jene Bediensteten 
der Bahnen, welche durch ihre Beschäftigung im Verkehre 
bei Eintritt eines Unfalles voraussichtlich nach dem tre- 
setze vom 5. März 1869 dem Haftgesetze — zur Be- 
friedigung kommen, nicht versicherungspfichtig sind. Nun würde 
wohl an und für sich diese Bestimmung alle möglichen Aus- 
legungen zulassen, weil das ja ein ungehener dehnbarer Begriff 
ist, wer durch seine Beschäftigung im Verkehre in der Lage 
ist, im Falle einer Verunglückung nach dem Haftgesetze An- 
sprüche zu erheben. Dazu aber, meine Herren, kommt aber 
noch jene Bestimmung des Haftgeretzes, wonach die Balın bei 
einem Unfalle durch vis major, durch eigenes Verschulden des 
Verunglückten,. endlich bei Eintritt eines Unfalles in Folge 
Verschuldens eines Dritten, welches die Bahn nicht zu ver- 
treten hat, vom Schadenersatze enthoben erscheint. Und noch 
weiter. Ist es den nothwendig, dass der betreffende Unfall 
wirklich nur durch eine Ereignung im Verkehr einer mit 
Dampf betriebenen Eisenbahn geschieht ? Ist es nicht möglich, 
dass der Condnetenr, auf den doch wahrscheinkeh das Haft- 


gesetz Anwendung findet, beim Ueberschreiten der Schienen | 





stolpert, den Fuss bricht und dieustanfähig wird? dann wird | 


ihm zweifellos nach der gewölnlichen Auslegung aus dem 
Haftgesetz ein Anspruch nicht zustehen. 

Mag man das Gesetz nnmn auslegen wie ınan will, so 
"wird immer noch eine ganze Reihe von Bediensteten bleiben, 
welche durch das Unßillversicherung»-Gesetz nicht geschützt 
ist, weil die Betreffenden eben nicht versicherungspflichtig sind, 

Da wirft sich doch bei #0 grossen ‚Administrationen, wie 
isenbahnen es sind, die Frage auf, ob es denn disciplinir 
riehtig ist, dass ınan die Beiiensteten einer Gesellschaft ge- 
wissermaassen ungleichmässig behandelt, dass gewisse Kate- 
gorien für den Fall eines Unfalles aus dem einen oder anderen 
Gesetze gedeckt sind, gewisse Kategorien aber gar nicht ge- 
deekt sind. , : 

Dazu kommt ein weiterer Umstand. 

Ich habe mir schon bei einer früheren Gelegenheit zu 
erwähnen erlaubt, dass wir dem baldigen Erscheinen eines 
Invaliditäts- und Altersversorgungs- Gesetzes  entgregensehen 
künnen, und es ist begreiflich, dass es für die Schaffung und 
Durchführung eines solchen Gesetzes vom wesentlichen Einfluss 
ist, ob md wie weit die Leute gegen Aussere Unfälle geschlitzt 
erscheinen, 

Würde nämlich der Fall eintreten, dass irgend ein unfall- 
versicherungspflichtiger Arbeiter aus dem Titel des Unfalls 
eine Bene von einer Unfallversichernngsanstalt hezieht, #0 ist os 
begreiflich, dass ein gleichzeitiger Anspruch auf die Invaliditäts- 
versörgung nicht existiren kann. 

Es wurde die Frage angeregt, ob es sich nicht empfehlen 
würde, aus dem freien Ermessen und dem freien Belieben der 





Eisenbahnen Institutimen zu schaften, die jenen Kategorien 
von Leuten, weiche nach demUnfallversicherungs-Gesetze nicht 
versicherungspflichtig sind, diese Wohlthat im gegebenen Fall- 
anch zuwenden würde, wobei bemerkt wurde, dass es dabei 
ja den Bahnen vollständig freigestellt bliebe, jene Verein. 
barungen zu treffen, die ihnen opportun erschienen, da hegreif- 
licherweise diesbezüglich ein gesetzlicher Zwang wicht aus- 
geübt werden kann. 

Wenn die Sache vom Standpunkt der Administration be- 
trachtet wird, und wenn sie weiters betrachtet wird vom 
Standpunkte jener Verpflichtungen, die gegebenen Falles aus 
dem einen oder anderen Titel den Bahnen obliegen, so misst 
man fast annehmen, dass es nur eine billige und gerechte An- 
forderung ist, wenn etwas Derartiges zu Stande käme, und 
wir können nach den Erfahrungen, die wir mit anderen g- 
meinsamen Einrichtungen bei Balınen, die Unfälle nach anderen 
Richtungen betreffen, gemacht haben, mit ziemlicher Bernhigung 
aussprechen, dass das Opfer, welches den Bahnen da zuge- 
muthet wird, kein allen grosses ist. 

Ich glaube von diesem Standpunkt aus allen denjenigen 
Herren, welche dazu berufen sind, bei der Beratlmng über 
diesbezügliche Angelegenheiten in der Verwaltung ihrer Balın 
mitzuwirken, empfehlen zu können, thunlichst nach der Rich- 
tang ihr Urtheil abzugeben, dass derartige Institutionen ein- 
geführt werden. 

Ich bin für heute zu Ende; ich habe nur Hauptmowent- 
des Unfallversicherungswesens herausgegriffen, da ich glanlt. 
dass es nicht opportun gewesen wäre, sich in die Details ds 
Gesetzes selbst einzulassen. Ich stelle mich Ihnen aber gerw 
ein anderes Mal zur Disposition, wenn die Behandlung 
stimmter Fragen gewünscht werden sollte, (Lebhafter Beil. 

Hauptmann Grünebaum stellt die Anfrage, wir 
sich mit der Auftheilung der fl. 14.000, von denen die Bei 
war, verhalte und was bei einem eintretenden Unfall mit der 
für einen Versicherten eingezahlten Beträgen zu geschehen ha. 

Inspector v. Görgey erwidert, dass ja auch hier da 
Verhältniss des Versicherten zum Versicherer bestehe, da in 
diesem Falle die Last der Unfallversicherung auf den Staat 
überwälzt sei, dent ja auch die Berufsgenossenschaft das 
Capital zur Verfügung stellen muss, wogegen dieser die Renten 
zu.bezahlen habe. (‚Beifall.) 

Bureau-Vorstand Engelsberg stellt die Anfrage ol 


"nach $. 2, alinea 1 des Gesetzes die Oberbauarbeiter als ver- 


sicherungspflichtig anzusehen seien oder nicht. 

Iospector v. Görgey erwidert, dass die Frage eine sehr 
schwierig zu beantwortende sei und dass eine authentischt 
Interpretation über diese Frage noch ausstehe, 


Eisenbahnreehtliche 
Entscheidungen des Obersten &erichishofes. 


Der, den Betrieb einer Privatbahn führenden 

Bahn ist die Entscheidung vorbehalten, welcht 

Vorkehrungen und Einrichtungen zur Erhaltunz 

der Betriebsfählgkeit der Privatbahn nothwendiz 
sind. 


Bald nach Erbauung der Stdwestbahn, welche von de 
Station Scheibmühl eine Abzweigung nach Schrambach besitz‘ 
stellte die Fischer’'sche Weicheisen- und Stahlgiesserei-Geell- 
schaft in Traisen, im Jahre 1878 auf den ihr gehörigen Par 
eellen Nr. 940 und 929, zwischen der Bahn und dem Traisen 
Hlusse ein Schleppgeleise her. Im Jahre 1882 kaufte die Br 
daorfer Metallwaarentabrik die oberhalb des Fischer’schen Werk 
am linken Traisennfer befindliche Karner-Mühle, um das“ 
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ein grosses Walzwerk zu errichten and hiebei die gesammte 
Wasserkraft der Traisen auszunützen und beabsichtigte hiebei 
zur leichteren Betreibung ihres Walzwerkes ein Industrie- 
geleise von der Haltstelle Traisen der Zweigbahn Scheibmihl- 
Schrambach ein Industriegeleise zu ihrem Walzwerke zu bauen. 
Da die sämmtlichen Grundparcellen zwischen der Bahn nnd 
der Traisen gegenüber dem Werke bei der Haltstelle Traisen, 
Eigenthum der Fischer'schen Gesellschaft waren, so wurde 
zwischen beiden 'Theilen am 12. April 1883 ein Vergleich 
geschlossen, wonach die Fischer'sche Gesellschaft ihre ursprüng- 
lichen Einsprüche gegen die Ausnützung des gesammten Traisen- 
wassers durch die Berndorfer Metallwaarenfabrik zurückgezogen 
und weiters wegen des Industriegeleises das Uebereinkommen 
getroffen hat, dass die Fischer'sche Gesellschaft ihr schon be- 
stehendes Schleppgeleise gegen Zahlung von fl, 3000 in das 
Miteigenthum der Berndorfer Metallwaarenfabrik übergeben, 
dass ferner beide Theile den nothwendigen Grund zum neu zu 
erbauenden Theile des Indnstriegeleises hergeben, und dass die 
Berndorfer Metallwaarenfabrik des Industriegeleise, welches 
sohin gemeinsames Eigenthum heider Theile wird, auf ihre 
alleinigen Kosten herzustellen und zu erhalten hat. 

Wie die Fischer'sche Gesellschaft in der, beim k.k. Handels- 
gerichte in Wien, am #31. December 1887 sub Z. 201.171 
überreichten Klage behauptet, soll die Berndorfer Metallwaaren- 
fabrik lant dieses Vergleiches auch die Verpflichtung auf sich 
genommen haben, alle Kosten der Herstellung und die ganze 
Erhaltung des Industriegeleises allein zu bestreiten, und soll 
diese ihre Verpflichtung auch in dem_Vertrage vom 21. Sep- 
tember 1883 gegenüber der k. k, Direetion für den Staats- 
eisenbahnbetrieb anerkannt haben, Nachdem nach Erbanung der 
dieses Geleises von der Bahnverwaltung mehrere Herstellungen 
verlangt wurden, so musste ein Sperrschranken und ein Puffer- 
wehr hergestellt werden, deren Errichtungskosten auch die 
Berndorfer Metallwaarenfabrik wiederspruchslos trug. Im Jahre 
1887 verlangt die Bahnverwaltung die Herstellung von Nacht- 
signulen (Semaphoren), deren Kosten die Berndorfer Metall- 
waarenfabrik allein zu tragen ‘sich weigerte, weshalb von der 
Fischer'schen Gesellschaft die obenerwähnte Klage beim Wiener 
Handelsgerichte überreicht wurde, in deren Petit die Bezahlung 
der Afnortisirangsquoten für die durch die Klägerin erfolgte 
Herstellung der Semaphore oder die Berichtigung der ge- 
sammten Herstellungskosten mit fl. 1200 begehrt wird. 

Mit dem Urtheile des k. k. Handelsgerichtes in Wien, 
vom 3, Juli 1888, Z. 83.685 wurde dem. Klagebegehren in 
vollem Umfange Folge gegeben und der Geklagten der Ersatz 
der aufgelaufenen Gerichtskosten «mit A. 175°65 auferlegt. 


Gründe: 


„Die beklagte Firma gibt zu, den Vergleich vom 12. April 1883 
wit der klagenden Gesellschaft, sowie den Vertrag vom 2i. September 
1+88 mit der k.k. Direetion für den Staatseisenbahnbetrieb abgeschlossen 
zu haben; dieselbe widerspricht jedoch, dass sie im erstgenannten 
Vergleiche die ausschliessliche Verpflichtung auf sich genommen hat, 
alle jetzigen und späteren Kosten vollständig zn be- 
zahlen, welche am Industriegeleise erwachsen werden. 
Dieselbe widerspricht weiter, dass die klagende Firma aus dem letzt- 
genannten Vertrage irgendwelche Rechte für sich in Anspruch nehmen 
könne, indem sie daranf hinweist, dass sie diesen Vertrag'nicht 
mit der klagenden Firma, sondern mit der k. k. Direction für den 
Staatseisenbahnbetrieb abgeschlossen 'hat.* 

„Dieselbe wender endlich ein, dass zur Erhaltung eines In- 
dustıiegeleises die Herstellung von Semaphoren nicht absolut noth- 
wendig sei, dass sie daher hei Abschluss des ersteren Vertrages keine 
Ahnung davon haben konnte, dass die Bahnerhaltung (eigentlich die 
Generaldirection für die k. k, Staatabahnen) an sie ein solches An- 
sinnen stellen wird, und dass sie sich daher ganz getrost verpflichten 
konnte, das Industriegeleise zu erbalten.* 

„Nachdem die Direction die Semaphoren blos aus Rücksichten 
für die Sicherheit des Verkebres anzeordnet hat und trotz des Ver- 
trages vom 21, September 1883 die Kosten nicht nur ron der ge- 


klagten Firma, sondern auch von der klagenden Gesellschaft fordert, 
so folge hieraus, dass die Semaphoren nicht unter jene Bahnvorrich- 
tangen gehören, welche zum Betriebe von Schleppgeleisen unumgäng- 
lich nothwendig sind, weshalb im vorliegenden Falle der $. 7 des 
Vergleiches vom 12, April 1888 masssgebend ist und die Herstellungs- 
kosten für die Semapboren von beiden Theilen als Miteigenthümern 
des Industriegeleises je zur Hälfte zu tragen sind.“ 

„Der ganze Process dreht sich also lediglich um die Auslegung 
der Vertrügs vom 12. April 1583 und 21. September 1883,* 

„Die gekingte Firma gibt selbst zu, dass der Vergleich vom 
12. April 1583 hier maassgebend ist,* 

„In diesem Vergleiche, dessen Wortlaut von der beklagten 
Firma nicht bestritten wird, hat sich die beklagte Firma ausdrücklich 
verpflichtet, alle Kosten der Herstellung und die ganze Erhaltung 
des Industriegeleises allein zu bestreiten; wenn nau die Aufstel- 
_ der Semaphoren zur Erhaltung des Indnstriegeleises wirklich 
nothwendig ist, so besteht kein Zweifel, Jass die beklagte Firma 
allein die Herstellungskosten für die Semaphoren zu tragen hat “ 

„Nach der Zusehrift der k. k Direction für Staatseisenbahn- 
betrieb vom Jahre 1846 wurde nan von der Letzteren die Aufstellung 
der Semaphoren angeordnet und für den Fali der Nichtanfstellung 
derselben mit der Einstellung des Betriebes gedroht.* 

„In Folge dieser Anorduung ist die Aufstellung der Sama- 
thoren für die Erhaltung des Industriegeleises im betriebsfühigen 
Zustande nothwendig geworden, weswegen die beklagte Firma laut 
der im Vergleiche vom 12. April 1883 ausdrücklich übernommenen 
Verpflichtung diese Kosten allein zu tragen hat.“ 

„Es ist daher das Klagebegehren gerechtfertigt und musste 
unbedingt nach demselben erkannt werden.“ 


LITERATUR. 


Eisenbahn-Kalender für Oesterreleh-Ungarn 1389. Der mit 
Vortbeil bekaunte Kalender tritt nunmehr in seinen zwölften Jahr- 
gang und bringt in sorgfältiger Auswahl und in gedrängter Kürze 
das Wissenswertheste aus alleu Zwei des heimischen Eisenbahn- 
wesens, was ihn zu einem recht nützli Nachschlagebüchlein macht. 
Ist dies schon Grand genug um ihn allen Eisenbehnkreisen bestens 
zu empfehlen, so tritt noch das eine Wichtige hinzu, dass Jas Er- 
trägniss des Kalenders dem „Eisenbahn - Unterstützungsfond*} und 
anderen humanitären Zwecken für Eisenbahnbedienstete zufliesst, dass 
man also mit der Anschaffung desselben auch ein Schärflein zum 
Wobithun beiträgt. Die selbstlose und umsichtige Mühe des Redac- 
tions-Comit4s verdient daher alle Anerkennung und wünschen wir, 
dass es auch mit dem vorliegenden Jahrgange einen ausgiebigen Er- 
folg'erziele, 

Im Verlage der k. k. Hof-Buchhandlung L. W, Seidel & Solın, 
Wien, L. Graben 13, ist erschienen: Lehr- und Lesebuch der 
Stenographie nach Faulmann’s System, mit einem Anhange, Ab- 
breriaturen. Vorzüglich zum Selbstunterrichte geeignet. Auf Ver- 
anlassung des Oesterreichischen Fanlmann Eee her- 
susgegeben von Emil Kramsall, Beamter im k. k. Ministerium 
für Caltus and Unterricht, Lehrer der Faulmann'schen Stenographie 
an der Eisenbahn-Fortbildungsschule ete. Preis fl. 150 — Mk. 250. 
Das uns vorliegende Werk, welches eine grosse Anzahl von Satz- 
beispielen, sowie gut ausgewählter Lesestlieke enthält, präaentirt 
sich sehr gefällig und zeugt in gleicher Weise filr den seltenen Fleiss 
des Verfassers, wie für sein Verständniss,. dem Schüler in angenehmer, 
nicht zu trockener Form dasjenige zu brivgen, was ihm zur raschen 
Erreichung des vorgestecktan Zieles nöthig ist. Die atenographische 
Schrift ist sehr sauber ausgeführt, der photolithographische Druck 
des ganzen Werkes, welcher vom k. k. Militär-geographischen Institute 
besorgt wurde, in vollendeter Weise ausgeführt, so dass die Aus- 
stattung des Buches als eine glünzende bezeichnet werden muss, Sch. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

IX. Clubrersammlung am 20. December 1888. Präsident 
Raspi eröffnet die Sitzung und macht folgende Mittheilungen : 

In Folge des andauernden Setzerstrikes kann auch die dies- 
wöchentliche Nummer unseres eg nur !/g Bogen stark erscheinen. 

Der nächste Vortrag findet am Dinstag, den 8, Jänner 1539, 
Abends 7 Uhr statt, and wird der Herr k. k, Oberst R. v. Gutten- 
berg, Chef des Eisenbahnbureaus im Reichs-Kriegsministerium „Ueber 
den militärischen Werth der Eisenbahnen“ sprechen. 

Hierauf hielt Herr Dr. Ed. Engel den angekündigten Vortmg: 
„Die Reform des Personenverkehrs“. 

Nach diesem, mit lebhaftem Beifalle aufgenommenen Vortrage *) 
richtete der Präsident an die Versammlung die Anfrage, ob Jemand 


* Der Wortlatt des Vortrages wind in einer der nächsten Nuramern 
verüffentlicht werden. 
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zum Vortrage das Wort zu ergreifen wüusche, — Nachdem sieh 
Niemand gemeldet hatte, schloss er, mit einigen Worten des Dankes 
an den Vortragenden, die Sitzung. 


Fär die P. T. Clubmitglieder stehen in der Clubkanzlei zur 
Verfügung: 

Anweisungen anf Logen, Parqnet- und Galerie-Sperrsitze zum 
halben Preise im k. k. priv. Caritheater. Als Ausfertigungsgebühr 
ist zu entrichten: für eine Anweisung auf eine Loge 20 kr., 
für die Anweisung auf Parquet- und Galeriesitze per 
Person In kr. Für die Anweisung auf Sitze in der II. und 
II. Gulerie für jede Anweisung per Stück 10 kr. 

Permanenzkarten (für zwei Personen giltig) für die Sofien- 
Säle zu den in der Saison 1888—1889 stattfindenden Vergnügungs- 
Abenden, Promenade-Concerten, Masken-Bällen und Speeialitäten- 
Abenden. — Diese Permanenzkarten werden gegen die Einlage von 
1 fl. anssefolgt, welche bei Retonmirung der Karte innerhalb 
zweier Tage nach jenem, für den sie behoben wurde, 
rückerstattet wird. 


An die P. T. Clubmitglieder! 


Die Sylvester-Feier des Club findet am 28. d. M, in den 
Clubloealitäten statt. Beginn 8 Uhr Abends, Karten tr Olub- 
mitglieder im Vorverkauf bis 28. Mittags A 30 kr; am Abend 
selbst 40 kr., für Gäste & 50 kr, bezw. 1 fl. werden in der Club- 
kanzlei und bei den Herren: Schweinsteiger (Nordbahn), Ko wy 
‚Südbahn), Ed. Neblinger (österr.-ungar. Staatabahn), Edelmann 
(Westbahnhof), Weill und Regensdorfer (Nordwestbahn), Rickel 
(Franz ‚osef-Bahnhof) ansgefolgt. 











Oesterreichisch-Alpine 
| Montan - Gesellschaft. 


Sitz der Gesellschaft Wien. 
Bureanz : 
Kärntnerstrasse 55 u. Macrimilianstresse2. 


Coaks- und Holzkollen-Hochöfen, Bessemer- und Martin- 

Stahlhätten, Guss- und Frisch-Stahlhütten, Maschinen- 

werkstätten und Kesselschmleden, Stabeisen- und Blech- 
walzwerke etc. 


liefert folgende Gegenstände für Eisenbahnen: 
Eisenbahnschienen aus Bessemerstahl und Eisen, 
Sehienennügel, Laschen und Unterlagsplatten, 
Weichen und Krenzungen, 
Achsen, Bandagen und complete Radsätze, 
Schmisdestücke jeder Art, 
Brücken-Constructionen in Eisen und Stahl, 10972 
Wasserstations-Einrichtungen, 
Waggon- und Locomotiv-Federn, 
Gusswaaren aller Art, 
Reservoir-, Tender- und Kesselbleche, 
Locomstir-Frames aus Eisen- und Stahlblech, 
Ketten, geschweisst und ungeschweisst aus Eisen und Stahl, 
Fagon-Eisen aller Art, 
Stabeisen (Fluss- und Schweisseisen) aller Dimensionen, 
Draht und Drahtstifte, Holzschrauben, 
Besssmer-, Martin-, Puddel-, Herdirisch- und Tiegelguss- 
„stahl aller Härtegrade, 
Stahlfagonguss, Sägeblitter, Wagenfedern, Achsen, Schrauh- 

stöcke, Amboss, Winden, 
Dampfkessel, Reservoirs und sonstige Kesselschmiedearbeiten, 
Dampimaschinsn, Dampfhämmer, Turbinen, Wasserräder und 
sonstige maschinelle Einrichtungen aller Art u. s. w. 
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5° Fir Eisenbahnen. wg '"" 


Pnlzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 


JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, I. Bezirk, Maria-Thoresienstranse Nr. 22. 


en Eu 
Eigenthum, Herwasgenbe und Vertit des Club 
österr, Eiserluhn-Bennmiten. 






FR. WLACH & COMP. 


Speoialisten 
für Signalisirangs- und Belenchtungs- Gegenstände 
für 


Eisenbahnen, Strassenbahnen ni Tramways, 
ısıs WIEN, Il. Bez., Lorbeergasse 13. 





Die Tiegel - Gussstahl - Feilen - Fabrik 


Er OD os 


Wien, Leopoldstadt, Dammstrasse Nr. 1 


empächlt «ich zur Lieferung vos allen Gattengen Fellen für Eiseubahn-Werk- 
Sihtten und Gbemmimmt abgenfiizte Feilen zum frisch Behauen, 


Specinlität ron e.ıtra fein beimsuten uwd glasharten Süze-Feilen. 


LINOLEU F. Walton’s Patente. 
Kork-Teppiche, 

F. €. Collmann’s Nachfolger A. REICHLE 

WIEN, IL. Kolowratring Nr. 3. 1asıı 
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)isengieserei und Maschinenfahriks- Actien- Geseschab 
Budapest und Leobersdorf bei Wien, 10m 








Wolkum's Kuprlemtomi und andursa Csmatrncetiones, sompliete Wasskr 
stations-Eluricktangen und Ober rinllen, 





für narmal- und uchmalapsriga Finenbalnaa und Pfordubahnen, Ernben- mid 
Förderhunde, . Tarbinon, Mechanterhe nnd lilesserei-Arbelten aller art 
Röhren, Traversen und Goussarkeite» für Binıwecke,. Watzenntlhle ali iit- 
gurswaizen für och“ nad Plachmüllerei. Canpieie Wählen Kiurickiungee 
earth bewährten Onnatrweilonen Elekirlsehe Belewuchtungn +» Une 

behafse Ermögliekong eiler Inndwisihechsftlichen nnd Bausrbeiten während der 
Kachtselt, Indwbg'e patentirte Planraste, die vor Altaran Cunstrnetionin anhe 
beisotsmde Kohlen-Kirsparnlau bieten. Hewnlatoren, Patent Gebranor- Wasser. 














PIC ETEELIETLEEL LIE ETEITEIT TOT IT HTETT TEE TEILTE TEILTE ERTEILT 


Grösstes Lager 
tastrirter Geschäftsbücher, Copir- und Notiz-Bücher, Brief- und 
E Schreib-Papierr, Schreib Requisiten jeder Art in grösster Aus- 

| wahl und billigst bei 
F. Rollinger in Wien. 

Lieferant für Eisenbahnen, 
| L, Rothenthurmstrasse 2% 
Eensteeaisannssniiunisssastimieetennsntasnesene Tee 











Josef Grüllemeyer 


wm k.k Hof-und = landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren - Fabrik, 
Metall- und Eisengissserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Braie und grönste Fabrik in Oesterraich-Ungarn ron Ban- and Möhel- 
beschlägen in allen Metallen, bezw. Compositionen, ngenstände werden nut 
Zeichnungen oder Modellen In allen Metallen, Weich- und Grasguns 
gegossen und appretist, Ersengung von Phespherbreute Pbospierkupfer. | 

Bpecialitäten. Fabrikation aller Eisenkahn-Artibel und Daschläge 


für Waggons aus obigen Metallen, von Kisanbahn - Billeikäsien much 
Eimeoason schen Syrteme r 








Fiir die Belsetion verantwortilch Druck von R. SPIE® & Cu . 
AUGUST RITTER v, LÖHR, Wien, V, Bezirt;, Strausengamr Nr. ) 
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An unsere Leser. 

Mit dem nächsten, das ist dem zwölften Jahrgange, 
wird unsere Zeitung insoferne in abgeänderter Form 
erscheinen, als fortan der Text von den Inseraten voll- 
ständig getrennt sein wird und die letzteren auf einem 
besonderen, der eigentlichen Zeitung beigerebenen Um- 
schlage zum Abdrucke gelangen werden. Hiedurch wird 
nicht nur einem mehrfach geäusserten Wunsche von Seite 
der Clubmitglieder entsprochen, sondern es wird dadurch 
auch an Raum für den Text gewonnen, so dass die Zei- 
tung unter gleichen Umständen umfangreicher sein wird 
als bisher. 

Mit dieser Neuerung in der äusseren Form hat das 
Redactions-Comite aber auch noch weitere Massregeln 
getroffen, welche auf eine grössere Vervollkommnung und 
Verbreitung der Zeitung abzielen, Zunächst ist es ge- 
lungen, eine Anzahl von hervorragenden Fachmännern zu 
gewinnen, welche zur Förderung der Bestrebungen un- 
serer Zeitung sich regelmässig mit Beiträgen betleiligen 
werden, und wird das Comit& bestrebt sein, den Kreis 
der Mitarbeiter und Freunde stetig zu erweitern und 
sich deren Mithilfe zu sichern. Nicht verhehlen kann es 
sich jedoch, dass unsere Zeitung vor Allem auf das 
Wohlwollen und die werkthätige Unterstützung der Club- 
mitglieder augewiesen sein wird, und dass eine regere 
Betheilieung derselben wesentlich dazu beitragen würde, 
der Zeitung nicht nur die geachtete Stellung, welche sie 
sich bisher in der Fachliteratur zu erringen wusste, 
dauernd zu erhalten, sondern ihr auch jene Bedentung 
und jenen Werth zu verleilen, welchen sie als Organ 
des Club österreichischer Eisenbahn-Beamter haben soll. 

Wir laden daher auch die Herren Clubmitglieder 
ein, welehe in der Lage sind, zur Bereicherung der 
Zeitung beizutragen uns Beiträge zu liefern und uns 
durch ihre Mithilfe in der Weiterentwieklung und der 
Erreichung der unserer Zeitung gesteckten Ziele zu unter- 
stützen. Zum Schlusse sei noch bemerkt, dass Original- 
Beiträge nach einem festgesetzten Tarife honoriert werden. 

Das Redactions-Comite. 





Bemerkungen 
zum Hutter’schen Kilometerbilleisystem. 


{ride Bayerische Verkebrsblätter Nr. 10 und 11 vom 23. August 1888, 
Nr. 12 und 13 vom 28. September 1883 and Nr. 14 und 16 vom 
23, October 1888.) 

Herr Hutter geht in seinem Vorschlage über die 
Einführung des Kilometerbilletsystems von der Voraus- 
setzung aus, dass mit der Einführung der Kilometer- 
billets gleichzeitige auch eine Reform in der Fest- 
stellung der Personentaxen einzutreten hätte, 


Angenommen, dass die Frage des Personentarifes in 
einer dem vorgeschlagenen Systeme entsprechenden Weise 
der Lösung zugeführt werden könnte, würde dann noch 
erübrigen, das System in Bezug auf die Manipulation 
und die Controlsicherheit einer Benrtheilung zu unterziehen. 


In dieser Beziehung wirft sich in erster Linie die 
Frage auf, ob es dem Schalterbeamten. möglich wäre, 
die Expedition ebenso rasch bewirken zu können, wie 
dies heute der Fall ist. 


‚Jeder objeetiv Urtheilende muss diese Frage ver- 
neinen. indem der Schalterbeamte heute blos ein Billet, 
auf welchem überdies der Fahrpreis bereits vorgedruckt 
erscheint, zu verabfolgen hat, während er künftighin für 
‘alle entfernt gelegenen Stationen zwei Billets 
zu verabfolgen hätte und den Fahrpreis durch Addition 
von zwei Beträgen ermitteln müsste, 


Durch Aufstellung entsprechend ausgearbeiteter Fahr- 
preistabellen könnte allerdings diesen Uebelstande theil- 
weise abgeholfen werden, immerhin erfordert aber das 
Herunisuchen der Fahrpreise in Tabellen, die obendrein, 
sollten sie dem Zwecke entsprechen, ziemlich umfangreich 
sein müssten, und das Vorziehen und Abstempeln von 
zwei Billets, von denen das eine mit dem Stempel der 
Ausgabestation zu versehen und das andere als Anschluss- 
billet zu markiren wäre, mehr Zeit, als die heute übliche 
Verabfolgung eines Billets, von welchem der einzu- 

; hebende Fahrpreis nur herabgelesen zu werden braucht. 
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Die für jede Zugsgattung (Conrir- und Personen- 
züge, dann Züge mit Fahrpreisermässigung) aufzustellen- 
den Fahrpreistabellen müssten für jede Wagenclasse 
ausser dem Gesammtfahrpreise bis zur Reisezielstation, 
auch noch die Preise jener zwei Billets enthalten, welche 
behufs Erreichung der Reisezielstation zu verabfolgen wären. 

Dass diese Art der Billetenausgabe sich schwer- 
fälliger gestalten würde, als das heutige, braucht nicht. 
des Weiteren erörtert zu werden. 

Hiezu konımt noch der Umstand, dass der Portier, 
welcher die Wagenclasse in den Kilometerbillets zu cou- 
piren hat, fragen müsste, in welcher Classe die Fahrt 
unternommen werden soll, und dass zur Vermeidung von 
unangenehmen Auseinandersetzungen mit dem Publicum 
beim Goupiren der Billets die Anwendung einer grossen 
Sorgfalt unerlässlich wäre, welche Manipulationen bei 
einem grossen Andrauge Störungen befürchten lassen. 

Dagegen muss anerkannt werden, dass die Evidenz 
der Billetvorräthe bei der Centralverwaltung und in den 
Stationen, dann die Verrechnung der Einnahmen in den 
Stationen, sowie die Revision der Einnahmen-Rechnungen 
bei der Centralstelle eine Vereinfachung erfahren würden, 

In Bezug auf die Controle, damit der Passagier 
nicht über seine Reisezielstation weiter fahre, enthalten 
die Ausführungen des Herrn Hutter Vorschläge, deren 
Durchführung in der Praxis manchen Schwierigkeiten 
begegnen dürfte. 

Mit Zuhilfenahme eines entsprechend construirten 
Apparates soll nämlich die Ausübung der Controle dem 
Condueteur überlassen bleiben, und zwar insoferne, als 
derselbe in der der Reisezielstation vorgelegenen Station 
die Billets abzuverlangen und deren Prüfung in Bezug 
auf die darauf befindliche Kilometerzahl vorzunehmen 
hätte. Ob dies dem Condueteur auf einer sehr frequenten 
Strecke, auf welcher die Stationen in kleinen Entfer- 
nımgen aufeinander folgen, innerhalb der kurzen Fahr- 
zeit immer möglich wäre, erscheint fraglich. 

Auch ist die Möglichkeit nicht ansgeschlossen, dass 
mit Billets, giltig für kürzere Strecken, nach weiter 
gelegenen Stationen gefahren wird, indem einfach diese 
Billets dem Conducteur in der der Fahrzielstation vor- 
gelegenen Station nicht vorgezeigt werden. Nur eine 
sehr oft vorzunehmende Revision der Züge durch beson- 
dere Zugsrevisoren könnte einem solchen Unfuge steuern. 
Diese Massnahme würde aber nicht nur eine Erhöhung 
der Betriebskosten, sondern anch eine beständige Belästi- 
gung des reisenden Publienms im Gefolge haben. 

Die Controle, welche einzig und allem nur durch 
den Unnducteur ausgeübt werden würde, scheint über- 
haupt nicht genug verlässlich zu sein, indem es dem 
Belieben des Vonducteurs überlassen bliebe, bei nicht 
mehr zu gewärtigender Revision durch einen Zugsrevisor, 
Reisende, weiche mit einem blos auf eine kurze Strecke 
lantenden Billet versehen sind, auf weitere Strecken 


mitfahren zu lassen. Aus diesem Grunde ist die Controle, 
welche hente auf vielen Bahnen in Oesterrreich-Ungam 
bei der Abnahme der Billets durch den Portier in der 
Fahrzielstation ausgeübt wird, der vorbesprochenen, durch 
den Condueteur auszuübenden Controle vorzuziehen. Die 
Ansübnng der Controle in der Fahrt-Endstation wäre 
jedoch in Stationen von grösserer Frequenz bei dem von 
Herın Hutter vorgeschlagenen System ein Ding der 
Unmöglichkeit. 

Anf den weiteren Vorschlag, betrefiend Einführung 
von Werthmarken, übergehend, wäre zu erwähnen, dass 
sich thatsächlich ein Zwischenhandel entwickeln würde, 
der selbst bei der wersichtigsten Auswahl von Verschleiss- 
stellen nicht beseitigt werden könnte, indem es jedem 
Einzelnen frei stünde, Werthmarken in grösseren Qnanti- 
täten gegen Rabatt zu beziehen und dieselben im Einzeln- 
verkaufe mit entsprechendem Nutzen abzusetzen. 

Ueberdies wäre die redliche Gebahrung der Billet- 
Expeditionen uncontrollirbar, indem jeder Schalterbeamte 
für seine Rechnung Werthmarken mit entsprechendem 
Rabatt einkaufen, und dieselben dann in jenen Fällen. 
wo Passagiere mit Baargeld zahlen würden, zum Nenn- 
werthe an die eigene Verwaltung abführen könnte. 

Ob bei Durchführung der Vorschläge des Herm 
Hutter, insbesondere mit Rücksicht auf die damit ver- 
bundene allgemeine Fahrpreisermässigung eine Steigerung 
der Frequenz erzielt werden würde, müsste erst die 
Praxis lehren, ob aber auch die Bahnen, selbst im gün- 
stigsten Falle, in Anbetracht der durch die erhöhte 
Frequenz bedingten Vermehrung der Betriebskosten, dann 
der im Vorstehenden dargelegten Unsicherheit in der 
Controle ihre Rechnung finden würden, soll der Beur- 
theilung weiterer Kreise überlassen bleiben. D. 


Eisenbahnreehtliche 
Entscheidungen des Obersten Geriehtshofes. 


Die Anschaffung und Aufstellung von Semaphoren 
kann als eine, zur Aufrecehthaltung der Betrieb» 
fähigkeit einer Privatbahn nothwendige Einrich- 
tung, von der betriebführenden Bahn gefordert 
werden. 
Im Aufforderungsverfahren zum Zwecke der lasten- 
freien Abtrennung von Grundantheilen dürfen dem 
Aufgeforderten keine Kosten zugesprochen wer 
den, da das Gesetz vom 6. Februar 1869, Nr. 18 
R.-G.-Bl., eine Bestimmung über die Kosten nicht 
enthält und der Richter über die Kosten nır 
dann abzusprechen hät, wenn derselbe durch das 
Gesetz hierzu angewiesen wird. 

In der von der geklagten Tirma wegen das handels- 
gerichtliche Erkeimtniss erliobenen Appelationsbeschwerde wir! 
zeltend gemacht, dass die Frage, ob die Aufstellung von Sema- 
phoren zur Erhaltung des Industriegeleises wirklich netliwendisr 
von Biehter nieht ohne Weiteres bejaht werden kann. 
sondern durch Sachverständige benrrbeilt werden müsse, Das 
Industriesseleise und jst betriebsfälie auch uhne Sema- 
phoren und die Gemeraldireetion für Staatshahnen. am» 


Reh, 


war 
wenn 
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Gründen der Sicherheit, die Aufstellung von Semaphoren an- 
geordnet hat, #0 hängt. dies mit der Frage der Betriebsfähig- 
keit nicht zusammen und könnten die Geklagten nicht ver- 
halten werden, alle Herstellungen allein vorzunelimen, welche 
von der Direetion der Staatsbahnen ausserhalb des Geleises, 
aus (rründen der Sicherheit für nothwendir erachtet werden. 
Es habe anch die Direction der österr, Staatsbahnen, welche die öfter 
eitirten Verträge zenan kenne, die klägerische Gesellschaft 
aufgefordert, die Kosten der Semaphoren zu gleichen Theilen 
mit den Geklagten zu tragen. 


Mit dem Urtheile vom 5. September 1888, Z. 11.405 
verwarf das k, k. Oberlandesgericht in Wien die Appellations- 
beschwerde Jer geklarten Firma und bestätigte das handel» 
gerichtliche Urtheil seinem vollen Inhalte nach, 

In der, gegen dar obergerichtliche Urtheil erhobenen 
ausserordentlichen Revisionsbesehwerde macht die geklagte 
Gesellschaft geltend, das Oberlandesgericht nehme an, dass gie 
die ganzen Erhaltungskosten des Schleppgeleises aus Eigenem 
zu zahlen habe; allein die Semaphore seien kein Theil dee 
Schleppgeleises und nur die Erhaltung des Letzteren habe sie 
anf sich genommen. Sie habe auch in Ansehung der Höhe der 
Kosten appellirt, worüber das Oberlandesgericht nicht absprach, 
weshalb die Reyisionsbeschwerde gegrüdet sei. 


Der k. k. oberste Gerichtshof hat mit dem Urtheile vom 
14. November 1888, Z. 12.842 Jie ausserordentliche Revi- 
sionsbeschwerde der geklagten Gesellschaft wegen die gleich- 
förınigen dem Klagebegehren stattgebenden und die geklarte 
Gesellschaft zum Gerichtskostenersatze verhaltenden Urtheile 
des k. k. Handelsgerichtes und des k. k. Oberlandesgerichtes 
in Wien zu verwerfen und zu erkennen befunden, dass die ge- 
klagte Gesellschaft der klagenden Gesellschaft die Revisions- 
kosten in dem auf f. & bestimmten Betrage binnen 14 Tagen 
bei Execution zu vergüten habe: 


Gründe: 


„Den Betrieb der, den beiden Theilen einsam gehörigen 
Schleppbahn in Traisen führt die k. k. Generaldirection der österr. 
Staatsbahnen. Dieselbe ist daher berechtigt, die Bedingungen des 
Betriebes festzusetzen oder von dem ilır nach dem Vertrage vom 
2). September 1883 im $ 14 zustehenden Kündigungsrechte Gebrauch 
zu wiachen.” 

„Nachdem nieht vorliegt, dass die fragliche Schleppbahn, im 
Falle der Betrieh durch die Staatsbahnen entfiele, anderweitig be- 


Bi trieben werden künnte oder betrieben würde, po ist die Beiziebe- 


fähigkeit der Schleppbaim von den Bestimmungen der den Betrieb 
führenden Babn abhängig und wenn daher diese die Aufstellung von 
Semaphoren für notbwendig erklärt und für den Fall der Nichtauf- 
stellung von Semaphoren mit der Kündigung des Betriebavertrages, 
somit mit der Betriebseinstellung droht, so missen diese Semaphoren 


- aufgestellt werden, um die Schleppbahn betriebsfähig zu erhalten.“ 


* „Nachdem weiter im Vergleiche vom 12. April 188? die geklagte 
Firma allein die Herstellung der Schleppbahn anf sich genommen und 
die ganzen Erhaltungskosten des gemeinsamen Schleppgeleises aus 
Eigenem zn zahlen aich verpflichtet hat, so ist sie zur zung der 
Kosten der Aufstellung dieser Semapbören ungenau weil im Be- 
stande der Verfügung der betriebführenden Bahn sonst das Schlepp- 
geleise nieht verwendet werden könnte.“ 

„Bei dieser Thatsache könnte selbst ein Ausspruch von Sach- 
verständigen, welche die Aufstellung von Semaphoren für die Betriebs- 


‘ fähigkeit der Bahn nicht vorhwendig erklären würden, nichts ändern, 


» weil im vorliegenden Falle die Betriebafähigkeit des Schleppgeleises 
‘lediglich vom Gutachten der betriebführenden Bahn abhängt.* 


„Es musste daher das erstrichterliche Urtbeil bestätigt und die 


"geklagte Firma nach 5 24 des Gesetzes vom 14. Mai 1874 Nr. 69 


R.-G.-Bl. in den Ersatz der Appellationskosten verurtheilt werden.* 

„weil weder eine oflenbar nnrichtige Auslegung der dem Klage- 
anspruche zu Grunde gelegten Urkunden obwalter, noch aber die 
Ziffer der der klagenden Gesellachaft zuerkannten Gerichtskosten 
erster Instanz ausser allem Verhältniss zum ersichtlichen Kosten- und 
Mühenaufwande steht, daher die Erfordernisse des Hofdeeretes vom 
15. Februar 1888, Nr. 2593 1-G.-8,, zur Abünderung dieser gleich- 


fürmigen Urtbeile nicht vorhanden sind, und weil nach $8 24 und 26 

des (Gesetzes vom 16. Mai 1874, Nr, 6% R.-G.-Bl., der geklagten Ge- 

sellschaft, bei der Erfolglosigkeit der Revisionsbeschwerds auch der 

Ersatz der der klagenden Gesellschaft verursachten Revisionskosten 

auferlegt werden musste.“ 

(Erkenntnias des k. k. obersten Gerichtshofes, vom 14. November 1A88, 
Z. 12342.) 

Die k. k. priv, Kaiser Ferdinands-Nordbalın als Con» 
cessionärin der Eisenbahn Kojetein-Bielitz und Josef Kotontek, 
als Eigenthümer des Hauser Nr. 35 in Kojetein, baten mit 
der beim k. k. Bezirksgerichte in Kojetein am 24. Juni 1888 
sub Z. 8714 überreichten Eingabe, um Einleitung des Auf- 
forderungsverfahrens zum Zwecke der lastenfreien Abtrennung 
des Antheiles pro 495 Qu.-Klfir. von dem zum Hanse Nr, 35 
in Kojetein gehörigen Grundstücke P. Nr. 653. 


Dem gestellten Begehren wurde willfahrte und hiervon 
Herr Leopold Graf Sternberg als Gläubiger zur allfälligen 
Einbringung eines Einspruches verständigt. 

Unterm 1. September 1888, Z. 10043 erhob nun Leopold 
Graf Sternberg gegen die begehrte lastenfreie Abtrennung 
des obigen Antheiles Einspruch und bat um Verurtheilmng der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn und des Josef Ko- 
toucek in den Ersatz der Kosten des Einspruches. 


Von der Einbringung des Einspruches wurden die Inter- 
essenten verständigt, das Begehren um Kostenersatz mit Be- 
scheid vom 1. September 1888, Z. 10043, aber abgewiesen: 

„weil jm vorstehenden Falle ein contradictorisches Verfahren 
nicht vorausgegangen ist und deshalb die Bestimmungen des & 24 
des Gestzes vom 1A. Mai 1874, Nr. 60 R.-G.-Bl. hier keine An- 
wendung finden.“ 

Gegen den abweislichen 'Theil des voreitirten Bescheides 
ergriff Leopold Graf Sternberg den Appellations-Recurs, 
welchem vom k. k. Oberlandesgerichte in Brünn mit der Ent- 
scheidung vom 2. October 1888, Nr. #482 dahin stattgegeben 
wurde, dass die Trennungswerber dem Recurrenten die auf 
4 fl. 29 kr. gemilssigten Kosten des Einspruches, sowie such 
die auf 39. 76 kr, bestimmten Recnrskosten binnen 14 Tagen 
zu ersetzen, verhalten werden. Und zwar: 

„In Erwägung, dass der Recurrent bei dem aufrechten Bestande 
der für ihn bestehenden Tabularhaftung zur Erhebung des Einspruches 
berechtigt war und daher die Einschreiber zum Ersatze der demselben 
durch ihr erfolglos gebliebenes Trennungsgesuch, verursachten Kosten 
des Einspruches im Sinne des $ 24 des Gesetzes vom 16. Mai 1874, 
Nt. 69 R.-G.-Bl., verpflichtet erscheinen.“ . 

Ueber den Revisions-Recurs der k, k. priv. Kaiser 
Ferdlinand«-Nordbahn fand’ der k. k. oberste Gerichtshof mit 
der Entscheidung vom 20. November 1888, Z. 13364, den 
Bescheid des k.,k. Bezirksgerichtes Kojetein vom 1. Sep- 
tember 1888, Z. 10044, in seinem abgeänderten Theile wieder 
herzustellen : j 2 

„weil der Richter über die Kosten nur dann abzusprechen hat, 
wenn derselbe durch das Gesetz hiezu angewiesen wird: das hier 
maassrebenle Gesetz vom 6. Februar 1##%, Nr. 18 R.-G.-Bl., eine 
Bestimmung über die Kosten nicht enthält und dasselbe ein ausser- 
strittiges Verfahren regelt, auf welches die $8 24 und 26 des Gesetzes 
vom 16. Mai 1874, Nr. 69 R.-G.-Bl., keine Anwendung finden.“ 


(Entscheidung des k. k. obersten Gerichtshofes vom 20. November 1568, 
2. 18364.) 





_ 


Nachdem der Herstellung unserer Zeitung in typo- 
graphischer Hinsicht keine Hindernisse mehr entgegen- 
stehen, wird dieselbe mit der nächsten Nummer wieder 
in normalem Umfangs erscheinen und werden wir die 
Veröffentlichung sowohl der betreffenden Clubvorträge 
wie auch der Gesstzessammlung in der regelmässigen 
Beilage wieder fortsetzen. Die Radaction. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





Erscheint jeden Sonntag. 


Bl. 1. Jänner 19 begann das I, Quartal des XII, Jahrgasges dieser im In 
und Auslande verbreiteten, vom Ülab östermeichischer Eisenbahn-Beamten heraus- 
gegebenen Wochenschrift 

INe „Oesterreichische rn hat einen zahlreichen Kreis 
von Mitarbeitern und verzeichnet nicht nur alle Tagvafragen anf dem Geliete des 
Kisenbalhnwesens in den ständigen Rabriken: Technische Rundschau, Eisenbahn» 
recht, Zeitungsschau, Parlamentarisches, Chronik, Literatur, Bücherschan, Ulub- 
nachrichten, sie rmegistrirt auch alle Erreigniee, weiche dem die Eisenbahnen 
benützenden grossen Puhlieum von Wichtürkeit sind. Alle das Eisenlahmwesen 
betreffenden technischen, politischen, finanziellen, untiomal-ökonomischen und 
statistischen Tagesfragen werden in ihr Ives; _ und technische Angelegenheiten 
mit Zeichnungen erkäutert. — Ebenso werden die im Clab österreichischer Eisen 
balı-Beamten in Wien gehaltenen füchwissenschaftlichen Vorträge und Discus- 
sionen nach den stenographiseben Protokollen veräffentlicht 

Ausserdem bringt sie eine regelmässige Beilage, in welcher fortlaufend 
alle auf las Österreichische Kisenbalmwesen bezüglichen Gesetze, Verordnungen 
md m enthalten almd. 

„Oesterreichische Eisenbahn-Zeitung" «scheint nit Beginn des ge 

nannten zwölften Jahrgauges in wesentlich vergrüsertem Umftange und kostet 
inclusive Zusendung per Post: 


Für f Für das Für das 
Ossterreich-Ungare: | Deutsche Reich: übrige Ausland: 
ganzjährie &. W, . | ganzjührie . Mark 12 | gunzjährie . Franck 0 
halbjahrir 420 | halbjahrie . . 2 6 | halbjährig . . w 


Die Administration 


Wien I., Eschenbachgasse 11, Mezanin 


w#° Für Eisenbahnen. ug '"" 


Palzfäden, Gurten, Tapezierer-Leinen, Säcke, 


Erste österreichische 


JUTE-SPINNEREI UND WEBEREI 


WIEN, L Besirk, Maria-Theresienstrass® Nr. 92 


“ 
PHILIPP HAAS & SÖHNE 


k. k. landesppir. 


Teppich- und Möbelstof- Pahrianten 


Hauptniederlage: WIEN, I., Stock-im-Eisen 6. 


Lieferanten 
für sämmtliche österr. Fisenbahnen. Dampfschifie und 
Waggonfabriken für Velonr, Damaste, Teppiche, Vorhänge, 
Cocosmatten, Tapeteı ete. f, Waggons, Wartesäle, Bureaur etc. 





Filialen: 
Budapest, Prag, Graz, Lemberg, Linz, Rom, Mailand, 
Genua, Neapel, Bukarest, 
Fabriken: 


Wien, Ebergassing, Mitterndorf, 
Lissone (Italien, Bradford (England), 
(Ungam). 


Hlinsko (Böhmen), 
Aranyos-Maroth 


Empfehlen ihr grosses Lager in allen Sorten Teppichen, 
Möbelstoffen, Vorhängen. Portiören, Tischdecken, Bettdecken, 


Cocosmatten, Papier-Tapeten etc. etc, von dem einfachsten 


bis zu den elegantesten. 
- Fabriks-Preise, = 
NB, Bei gegenseitiger Convenienz auch gegen Theilzahlungen, 








Kigenthum, Herausgente wind Verag de» Clah 
üsterr. Klunliahn- Kramtası 











= Für div Redaction verantwortlich 
AUGUST RITTER v. LÖHR, 


Für Localbahnen, m” 
Industrie- und Dampfstrassenbahnen. 


6 Dampfläutewerk > für Locomotiven, Typen 3, & 
und 5, mit Stahlguss- oder Gussstahlglocke. Neueste, ver- 
besserte Ausführungsart. 2500 Stück in 6 Jahren! Von allen 
Staats- und Privatbahnen Deutschlands angewendet Von allen 
Behörden empfohlen. In der Deutschen allgemeinen Aus- 
stellung für Unfallverhütung in Berlin 1889, unter Nr. 87, 


Gruppe XIX, oflieiell ausgestellt. Probeläutewerke franco und 
verzallt. 


Auskünfte bereit. 
Robert Latowski in Breslau, 


Direstion der Attest. 


Wiukowitzer Boıgban- und | 


Eisenhötien-(hewerkschaft. 
> Ko 1wst Si Wittkowitz (Mähren), 2%. April 1888, 


Ihrem Wunsche mit Geehrtem vom 25 or. gem entsprechend, bestätigen 
wir Ihnen, dass wir selt dem Jahre 1485 fünf normalspurige Losomstiren mit 
Ihrem Dampf Läutewerk aungerüstet haben umd mit denselben vollständig zu- 
frieden sind, indem die Apparate immer anstandslos Aunctionirten und selbst 
heuer bei dem Ausserst » m Winter nie versagten. 

Die Schallmelte der Glocken Int schr gross, wodurch die Sicher. 
heit des letriebes bedeutend erhöht wird, zegen die Signale mit der 
Baupfplelle. Hochachtend 
Wittkowitzer 


Umemchrifli 


(Type 3 mit Stahlgussglocke,) 


 Joset Grüllemeyer 


10370 k. k, Hof- und landesbefugte 


Metall- und Broncewaaren -Fabrik, 
Metall- und Eisengiesserei. 
Fabrik: Ottakring bi Wien, Langegasse 61. 


Erste und grösie Fabrik in Onsterreich-Ungars ron Ban- und Möhl- 
beschlägen in allen Metallen, bezw, Compositionen. ic nen en auch 


Zeichnungen #der Modellen in allen Metallen. kat mg 
gegoasen und appretirt. Erzeugung von Phosphorbrence Fhespherkuger. 
Spooialitäten, Fabrikation aller Kisenbahn-Artibel und Beschläge 


für Waggıns sus obigen Metallen, rom Kissnbabn - Billeikästen nach 
Bdmonson schen Systeme 

















" Grässhen vs 
rastrirter Geschäftsbücher, Copir- und Notiz-Bücher, Brief- und | 
Schreib-Papiere, Schreib-Requisiten jeder Art in grüsster Aus- 

wahl und billigst bei 


F. Rollinger in Wien. 
Listerant für Eisenbahnen, 
T.. Rothenthurmstrasse 23. 
DOTEITETTETEITEITEITETTETEITEITETE ET 700? I 


» „DER CONDUCTEUR.“ 


Officielles Coursbuch der Österr.-ungar, Eisenbahnen 


erscheint 10mal im Jahre, — Aenderungen, welche zwischen den Krscheinung®- 
Terminen der Hefte eintreten, erscheinen als Nachträge und warden den P. T. Herren 
Abonnenten gratis und franeo nachgeliefert, — Der illustrirte Führer an dem 
Bahnen ist im Jahrgang 1888 noch wesentlich bereichert worden — Pränumera- 
tisan- Gebühr für das ganıa Jahr 5 fl. 6. W., (mit france Postrersendeng). 


Kinzeine Hefte 50 kr., mit franeo Postversendung 60 kr. — Kleine 
Ausyabe mit inlündischen Fuhrplänen Preis 30 kr. 


Pränumerationen, 


welche aa jedem beliebigen Tage beginnen können, jedoch nur ganzjährig ange 
semmen werden, erbitte per Post-Anweisung, 


wir da Nachnahme-Sendungen den liezug wesentlich verihonern, 28 
Die Verlagshhandlung R.v. WALDHEIM 
in Wien, II., Taborstrasse 52. Expedition: I., Bohuleratrasse 13 


Druck von R. SPIER & Co 
Wien, V, Iexirk, Straussengasse N 
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